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Radverkehr im Landkreis  
auf der Überholspur! 

 

Der Radverkehr in Deutschland boomt. Und auch 

in unserem Landkreis haben viele Bürgerinnen und 

Bürger durch das Fahrrad für sich bereits eine neue 

Mobilitätsform gefunden. Durch den Umstieg aufs 

Fahrrad leistet man nicht nur einen entschei-

denden Beitrag zur Entlastung der Umwelt von 

Lärm und Abgasen, sondern fördert auch die 

eigene Gesundheit. Um das Fahrrad als umwelt-

freundliches, kostengünstiges Verkehrsmittel auch 

auf weiteren Strecken konkurrenzfähig zu machen 

und so noch mehr Menschen zum Umstieg zu 

bewegen, bedarf es neuer Infrastrukturelemente. 

Radschnellverbindungen zeichnen sich durch hohe 

Qualitätsstandards aus, mit denen Quell- und 

Zielpunkte auf direktem Wege miteinander ver-

knüpft werden können. Sie bieten sich daher in 

unserem wirtschaftsstarken Landkreis mit seiner 

hohen Dichte an Wirtschaftsstandorten, Wohn-

quartieren und Verkehrsknotenpunkten in 

besonderem Maße an. Um das Potenzial solcher 

Radschnellverbindungen und mögliche Routen-

führungen zu ermitteln, hat das Landratsamt 

Ludwigsburg zwei Machbarkeitsstudien in Auftrag 

gegeben. Das Land Baden-Württemberg, das sich 

den Ausbau von Radverkehrsinfrastruktur zum Ziel 

gesetzt hat, fördert solche Machbarkeitsstudien 

finanziell. 

Ich freue mich, dass wir Ihnen nun die beiden 

Machbarkeitsstudien für die vielversprechenden 

Korridore Bietigheim-Bissingen – Ludwigsburg – 

Kornwestheim – Stuttgart sowie Vaihingen an der 

Enz – Stuttgart präsentieren können.  

Radverkehr ist ein wichtiger Bestandteil einer 
umwelt- und klimafreundlichen Verkehrspolitik, 
in der Radschnellverbindungen ein starkes und 
zukunftsweisendes Instrument darstellen. 

 

 

 

 

Dietmar Allgaier 

Landrat Landkreis Ludwigsburg 

 

 

 

             

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Gerne möchte ich mich an dieser Stelle für die gute 

Zusammenarbeit und engagierte Mitarbeit bei 

allen Mitwirkenden aus den Kommunen und 

angrenzenden Stadt- und Landkreisen bedanken, 

sowie beim Verkehrsplanungsbüro Kaulen aus 

Aachen/München, welches die beiden von uns 

beauftragten Machbarkeitsstudien mit großer 

Sorgfalt erstellt hat. 

Übrigens: Das Fahrrad ist eine Erfindung aus 

Baden-Württemberg, das im Jahr 2017 sein 200-

jähriges Jubiläum feierte. Also los geht’s, ab aufs 

Rad!  
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1. Anlass und Aufgabenstellung 

Das Land Baden-Württemberg intensiviert die Bemühungen, das Fahrrad als Verkehrsmittel im All-
tag zu profilieren und zu stärken. Dazu sollen landesweit eine Vielzahl von Radschnellverbindungen 
realisiert werden, um im Zuge wichtiger Alltagspendlerachsen, wo ein entsprechend hohes Potenzial 
besteht, Verkehrsverlagerungen zugunsten des Radverkehrs zu erreichen. Im Koalitionsvertrag er-
kennt die Landesregierung die große Bedeutung von Radschnellverbindungen insbesondere vor 
dem Hintergrund der rasanten Verbreitung von Pedelecs und E-Bikes an. Auch in der RadSTRATE-
GIE Baden-Württemberg ist das Thema Radschnellwege als wichtiger Baustein zur künftigen Aus-
richtung der Radverkehrsinfrastruktur verankert. Es ist dort unter anderem das Ziel enthalten, dass 
bis 2025 zehn Radschnellverbindungen in Baden-Württemberg realisiert werden. 

 
Abb. 1: Untersuchungsbereich der Radschnellverbindung Stuttgart – Kornwestheim – Ludwigsburg – Bietig-

heim-Bissingen im LK Ludwigsburg 
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Das Landratsamt Ludwigsburg sieht aktuell mehrere potenzielle Radschnellwegverbindungen in sei-
nem Landkreis. Mit Hilfe einer Machbarkeitsstudie sollen zwei Verbindungen genauer untersucht 
werden. Hierbei sollen u.a. Kenntnisse darüber erlangt werden, wo die Radschnellwegtrassen ver-
laufen können, wie hoch das Verlagerungspotenzial ist und mit welchen Herausforderungen die Re-
alisierung verbunden sein kann.  

Bei einer der Radschnellverbindungen handelt es sich um die Relation Stuttgart – Kornwestheim 
Ludwigsburg – Bietigheim-Bissingen. Die Verbindung weist eine Streckenlänge von ca. 14 km 
bis zur Stadtgrenze Stuttgart auf. Der Korridor wird entlang der B 27 und dem RadNETZ BW gese-
hen. Die Anbindung an örtliche große Firmen, Wohngebiete, Freizeitangebote, Naherholungsflächen 
und Einkaufsstandorte müssen bei der Verbindung berücksichtigt werden. 

Mit der vorliegenden Machbarkeitsstudie wurden Potenziale im Untersuchungsgebiet ermittelt, eine 
detaillierte Linienbestimmung vorgenommen sowie die definierte Vorzugsvariante auf die konkrete 
Umsetzbarkeit untersucht. Als Ergebnis der Machbarkeitsstudie liegt eine detaillierte, bewertete und 
abgestimmte Zielvariante vor, die als weitere Planungsgrundlage zur Realisierung der „Radschnell-
verbindung Stuttgart – Kornwestheim – Ludwigsburg – Bietigheim-Bissingen “ genutzt werden kann.  
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2. Methodisches Vorgehen 

Im Zuge der Machbarkeitsstudie zur „Radschnellverbindung Stuttgart – Kornwestheim – Ludwigs-
burg – Bietigheim-Bissingen“ wurden folgende Arbeitsschritte durchgeführt: 

In einem ersten Arbeitsschritt wurde eine umfangreiche Raumanalyse für das Untersuchungsgebiet 
durchgeführt, bei der raumstrukturelle und verkehrliche Merkmale sowie Bevölkerungsmerkmale 
ausgewertet wurden. Die Raumanalyse diente als wichtige Grundlage für den Trassenfindungspro-
zess sowie zur Identifikation von Bereichen mit großem Potenzial zur Integration der Radschnellver-
bindung. 

Zudem wurde eine Potenzialanalyse durchgeführt, im Zuge derer die potenziellen Radverkehrsmen-
gen ermittelt wurden. Bei der Potenzialermittlung wurden die möglichen Fahrradwege pro Tag an-
hand der Nutzergruppe Berufspendler, der unterschiedlichen Einzugsgebiete vor und nach dem 
Ausbau der Radschnellverbindung sowie die unterschiedlichen Verkehrsmittelverteilungen entspre-
chend der Reisezeitverkürzungen ermittelt. 

Im Anschluss erfolgte der konkrete Trassenfindungsprozess. Hierbei wurden zunächst mit den be-
teiligten Kommunen potenzielle Streckenabschnitte definiert.  

Die definierten Streckenabschnitte wurden im Zuge einer Bestandsaufnahme vor Ort detailliert ana-
lysiert, wobei alle wichtigen Parameter (Verkehrsregelungen, Führungsformen, Querschnitte, Flä-
chenpotenziale etc.) für den weiteren Arbeitsprozess aufgenommen wurden. Darauf aufbauend er-
folgte die Erarbeitung des infrastrukturellen Maßnahmenkonzeptes. Hierbei wurden auf der Grund-
lage der bereits durch das Land Baden-Württemberg definierten Qualitätsstandards für Radschnell-
verbindungen die möglichen Führungsformen auf den potenziellen Streckenabschnitten und an den 
Knotenpunkten definiert sowie die notwendigen Maßnahmen inklusive Kostenschätzung abgeleitet. 

Auf einzelnen Teilabschnitten der Radschnellverbindung wurden verschiedene Varianten der Stre-
ckenführung untersucht. Für diese Abschnitte bedurfte es einer gegenüberstellenden Bewertung der 
Alternativen auf der Basis eines abgestimmten Bewertungsrasters. Als Ergebnis lag eine abstimmte 
favorisierte Trassenführung der „Radschnellverbindung Stuttgart – Kornwestheim – Ludwigsburg – 
Bietigheim-Bissingen“ vor. 

Die favorisierte Trassenführung wurde in einem abschließenden Arbeitsschritt in Form von ausführ-
lichen Steckbriefen dokumentiert. Für punktuelle Konfliktstellen wurden Planungsempfehlungen er-
arbeitet und dargestellt. Zudem wurden im Zuge eines Realisierungskonzeptes eine Gesamtpriori-
tätenreihung aller Einzelkomponenten und -maßnahmen definiert. Abschließend erfolgte die Erstel-
lung einer Nutzen-Kosten-Abschätzung, um die Effizienz der durchzuführenden Maßnahmen zu er-
mitteln. Dabei wurden die erwartbaren Nutzen (z.B. Verlagerungspotenziale vom Kfz-Verkehr auf 
den Radverkehr) monetarisiert und mit den Kosten ins Verhältnis gesetzt.  
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3. Abstimmungs- und Beteiligungsprozess

Die Machbarkeitsstudie der Radschnellverbindung Stuttgart – Kornwestheim – Ludwigsburg – Bie-
tigheim-Bissingen wurde über die Dauer von etwa anderthalb Jahren erarbeitet.  

Alle Arbeiten der Studie bedurften einer engen Abstimmung mit den Beteiligten. Als kontinuierlich 
koordinierendes Arbeitsgremium wurde hierzu ein Arbeitskreis installiert, der in regelmäßigen Sit-
zungen Arbeitsinhalte diskutierte und festlegte und den Projektfortgang steuernd begleitete. 

Der Arbeitskreis war wie folgt besetzt: 

Vertreter beteiligter Institutionen: 

Landkreis Ludwigsburg  Herr Walz 

Herr Müller 

Frau Janker 

Herr Ptock 

Stadt Kornwestheim  Frau Thevenot 

Stadt Ludwigsburg Herr Behnsen 

Stadt Bietigheim-Bissingen  Herr Schunn 

Stadt Freiberg  Herr Müller 

Gemeinde Tamm  Frau Bühler 

Regierungspräsidium Stuttgart Herr Endmann 

Verband Region Stuttgart  Herr Herde 

Vertreter des Gutachters 

Stadt- und Verkehrs-  Herr Dr. Ralf Kaulen 

planungsbüro Kaulen (SVK) Herr Wolfgang Kever 

Frau Hannah Weil 

Die inhaltliche Diskussion erfolgte im Rahmen moderierter Sitzungen, deren Protokolle allen Teil-
nehmern der Sitzungen zur Verfügung gestellt wurden. Folgende Sitzungen fanden statt: 

 Auftaktveranstaltung am 12. März 2019

 Abstimmung mit den Kommunen 29. Mai 2019

 Vorstellung Maßnahmenkonzept am 21. November 2019

 Vorstellung der Vorzugsvariante mittels Video im Juli 2020

mailto:wolfgang.kever@svk-kaulen.de
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4. Raumanalyse 

Die Radschnellverbindung im Landkreis Ludwigsburg zwischen der Stadtgrenze Stuttgarts über 
Kornwestheim, Ludwigsburg bis nach Bietigheim-Bissingen sollte dort verlaufen, wo ein möglichst 
hohes Nutzerpotenzial zu erwarten ist. Dieses ist abhängig von bedeutenden Quellen (einwohner-
starke Bereiche) und Zielen (hohe Arbeitsplatzkonzentration, wichtige Bildungseinrichtungen, große 
Einzelhandelseinrichtungen, überörtlich bedeutsamen Freizeiteinrichtungen). Eine Verknüpfung mit 
anderen Verkehrsmitteln des Umweltverbundes sowie mit örtlichen und überörtlichen Radwegenet-
zen ist ebenfalls von hoher Bedeutung. Restriktionen wie z.B. Barrieren oder starke Geländebewe-
gungen sind zu berücksichtigen. 

Die Raumanalyse erfasst die räumlich-strukturellen Eigenschaften des Untersuchungsbereiches im 
Hinblick auf die o.g. Aspekte. Sie bildet damit die Grundlage für den Trassenfindungsprozess.  

Es wurden folgende Merkmale erhoben:  

 Einwohnerzahlen – Prognose 2030 gemeindebezogen, Quelle: Statistisches Landesamt Ba-
den-Württemberg, 

 Arbeitsplatzzahlen (SVB) – Bestand 2016 gemeindebezogen, Quelle: Statistisches Landesamt 
Baden-Württemberg, 

 Pendlerströme (Ein- bzw. Auspendler/Tag), Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Württem-
berg (2017), Pendleratlas – Bundesagentur für Arbeit (Datenstand Juni 2018) 

 Radverkehrsanteil am Modal Split sowie der Modal Split allgemein, Quelle: Mobilität in 
Deutschland 2017 infas Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH, 

 Gewerbe- und Industriegebiete, Quelle: Landkreisverwaltung Ludwigsburg; OpenStreetMap 
contributors, Esri Deutschland, 

 Universitäten / Hochschulen / weiterführende Schulen, Quelle: Landkreisverwaltung Ludwigs-
burg; OpenStreetMap contributors, Esri Deutschland, 

 Nahversorgungsschwerpunkte (Supermärkte, Discounter, Drogeriemärkte), Quelle: OpenSt-
reetMap contributors, Esri Deutschland, 

 Points of interest (Freizeiteinrichtungen und -ziele inklusive Sportanlagen, Kulturstätten sowie 
Museen und Sehenswürdigkeiten, sofern nicht nur von örtlicher Bedeutung), Quelle: Land-
kreisverwaltung Ludwigsburg; kommunale Internetseiten; OpenStreetMap contributors, Esri 
Deutschland, 

 Multimodale Verknüpfungspunkte, Quelle: Landkreisverwaltung Ludwigsburg; OpenStreet-
Map contributors, Esri Deutschland, 

 Überörtliche Radwanderwege, Quelle: RadROUTENPLANER Baden-Württemberg; OpenSt-
reetMap contributors, Esri Deutschland, 

 Vorhandenes Radnetz, Quelle: Landkreisverwaltung Ludwigsburg; Ministerium für Verkehr 
BW 
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 MIV-Verkehrsmengen im klassifizierten Straßennetz, Quelle: kommunale Internetseiten; Ver-
kehrsentwicklungspläne  

 Restriktionen (Barrieren inkl. Querungen, Topografie), Quelle: OpenStreetMap contributors, 
Esri Deutschland. 

Einwohnerzahl 

Ein wichtiges Potenzial für die künftige Radschnellverbindung stellt die im Untersuchungsgebiet an-
sässige Bevölkerung dar. Es erfolgte eine Analyse der Einwohnerzahl der Kommunen im Untersu-
chungsgebiet für die Jahre 2016 und 2030. Folgende Ergebnisse und Entwicklungen lassen sich 
hieraus ableiten. 

Stuttgart weist mit knapp 630.000 im Jahr 2016 die mit Abstand größte Einwohnerzahl auf. In Lud-
wigsburg leben ca. 93.000 Einwohner gefolgt von Bietigheim-Bissingen (ca. 43.000 EW) und Korn-
westheim (ca. 33.500 EW). 

 

 
Abb. 2: Einwohnerdifferenz in den Kommunen zwischen den Jahren 2016 und 2030 [EW] 

Die Prognosewerte der Einwohnerzahlen für das Jahr 2030 lassen größtenteils ein Bevölkerungs-
wachstum in den Kommunen erwarten. Entlang des Korridors für die Radschnellverbindung Stuttgart 
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– Ludwigsburg – Bietigheim-Bissingen liegt ein vergleichsweise starkes Bevölkerungswachstum vor.
So wird für Ludwigsburg ein Wachstum von ca. 7.700 Einwohner (+ 8,3 %) prognostiziert. In Korn-
westheim wird ein Zuwachs von ca. 3.400 Einwohnern (+ 10,2 %) erwartet. In den Kommunen Tamm
und Asperg ist eine deutlich geringere Bevölkerungsentwicklung festzuhalten.

Arbeitsplätze und Pendleraufkommen 

Ein zentrales Kriterium für den Bau einer Radschnellverbindung sind die Nutzerpotenziale des Be-
rufsverkehrs. Daher wurden für den Untersuchungsraum die Pendlerströme und die Beschäftigten-
zahlen analysiert. Um die einzelnen Kommunen hinsichtlich ihrer Beschäftigtenanzahl besser ver-
gleichen zu können, wurden die sozialversicherungspflichtigen Beschäftigten am Arbeitsort mit de-
nen am Wohnort ins Verhältnis gesetzt, wodurch sich Arbeitsplatzschwerpunkte deutlich aufzeigen 
lassen.  

Abb. 3: Verhältnis SVB am Arbeitsort/SVB am Wohnort (Statistisches Landesamt BW, 2016) 

Hierbei bildet Stuttgart mit einer positiven Bilanz von 597,5 % mit Abstand den größten Arbeitsplatz-
schwerpunkt. Zusätzlich wurden auch die Ein- und Auspendler gegenübergestellt und ein Pendler-
saldo errechnet. Auch hier unterstreicht das vergleichsweise hohe Ergebnis (+ 545,9) die Stellung 



 

 
8 

Stuttgarts als zentraler Arbeitsplatzschwerpunkt. Neben Stuttgart finden sich im Landkreis Ludwigs-
burg noch weitere Kommunen, die sich als Arbeitsplatzschwerpunkte auszeichnen.  

Im Einzugsbereich des Korridors für die Radschnellverbindung Stuttgart – Ludwigsburg – Bietig-
heim-Bissingen findet sich mit der Stadt Ludwigsburg (+ 384,2) ein weiterer großer Arbeitsplatz-
schwerpunkt. Die Städte Stuttgart und Ludwigsburg verfügen über einen starken Einfluss auf den 
umliegenden Raum. Darüber hinaus weist auch Bietigheim-Bissingen ein hohes positives Pendler-
saldo auf (+ 301,2). In den übrigen Kommunen entlang des Korridors (Kornwestheim, Tamm, As-
perg, Freiberg a.N.) liegt das Pendlersaldo im negativen Bereich. Somit überwiegt die Anzahl der 
Auspendler gegenüber den Einpendlern in diesen Kommunen. 

 

  
Abb. 4: Pendlersaldo je 1.000 Beschäftigte am Wohnort (Statistisches Landesamt BW, 2017) 

Quell- und Zielpunkte 

In einem weiteren Arbeitsschritt wurden alle für den Radverkehr bedeutenden Quell- und Zielpunkte 
im Untersuchungsgebiet analysiert. Hierbei wurde unterschieden zwischen 

 Multimodalen Verknüpfungspunkten, 

 Gewerbe- und Industriegebieten, 
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 Schulen / Hochschulen / weiterführende Schulen, 

 Nahversorgungsstandorten, 

 Points of interest / Freizeiteinrichtungen. 

Multimodale Verknüpfungspunkte 

Die Bahnhöfe und Haltestellen des ÖPNV dienen zur multimodalen Verknüpfung im zentralen Stadt-
gebiet, was für die zukünftige Mobilität von hoher Bedeutung ist. Multimodale Mobilität bezeichnet 
die Nutzung bzw. Vernetzung von mehreren Verkehrsmitteln innerhalb eines Zeitraums. Das Fahr-
rad nimmt in diesem vernetzten System eine bedeutende Rolle ein. 

Für das Untersuchungsgebiet ergeben sich folgende Verknüpfungspunkte: 

 

 
Abb. 5: Multimodale Verknüpfungspunkte im Untersuchungskorridor Stuttgart – Vaihingen a.d.E. 

Der Stuttgarter Hauptbahnhof ist der bedeutendste Bahnhof der Landeshauptstadt Stuttgart und 
steht auf Platz fünf der meistfrequentierten Fernbahnhöfe der Deutschen Bahn. Neben dem stark 
frequentierten und weit vernetzten Eisenbahnnetz verfügt die Stadt Stuttgart außerdem über ein S-
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Bahn-Liniennetz sowie zahlreiche Linienbusse. Das hohe Mobilitätsangebot der Stadt Stuttgart hat 
auch Einfluss auf die umliegenden Kommunen, die von dem hohen Mobilitätsangebot profitieren.  

Auf der Relation Stuttgart – Bietigheim-Bissingen liegen mit den Personenbahnhöfen in Kornwest-
heim, Ludwigsburg und Bietigheim-Bissingen weitere multimodale Verknüpfungspunkte von hoher 
Bedeutung für die geplante Radschnellverbindung. Die Bahnhöfe werden von Regionalbahnen so-
wie S-Bahnlinien der Stadt Stuttgart (S4 und S5) bedient. Der Bahnhof Bietigheim-Bissingen stellt 
zudem einen wichtigen Eisenbahnknoten am nördlichen Ende der RSV dar. An diesem Bahnhof 
trennt sich die Württembergische Westbahn von der Frankenbahn. 

Gewerbe- und Industriegebiete 

Gewerbe- und Industriegebiete sind insbesondere wegen ihres hohen Arbeitsplatzaufkommens als 
Quell- und Zielpunkte des Alltagsradverkehrs von Bedeutung, besonders in Baden-Württemberg, 
welches als Bundesland mit Industrieschwerpunkt gilt.  

 

 
Abb. 6: Gewerbe- und Industriegebiete im Untersuchungsbereich 
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Innerhalb des betrachteten Korridors der geplanten Radschnellverbindung Stuttgart – Ludwigsburg 
– Bietigheim-Bissingen liegen mehrerer wichtige Gewerbe- und Industriegebiete vor. Eine hohe Kon-
zentration von gewerblichen Flächen findet sich in der Stadt Stuttgart mit dem Mercedes-Benz Werk, 
dem Porsche-Zentrum sowie der Robert-Bosch GmbH. Zudem befinden sich am südlichen Rand 
Kornwestheims Gewerbeflächen im unmittelbaren Bereich des Korridors. In Ludwigsburg sind ins-
besondere die Gewerbebetriebe an der Solitudeallee zu nennen und in Bietigheim-Bissingen ist das 
Gewerbegebiet südlich des Bahnhofes von hoher Bedeutung für die geplante Radschnellverbin-
dung. 

Weiterführende Schulen / Hochschulen  

Universitäts- und Hochschulstandorte mit hohen Studierendenzahlen sind ebenso wie große weiter-
führende Schulen mit überörtlichen Einzugsbereichen wichtige Quell- und Zielpunkte innerhalb eines 
Radverkehrsnetzes. Im Allgemeinen sind Schüler und Studenten besonders auf das Fahrrad und 
den ÖPNV angewiesen und stellen somit eine wichtige Nutzgruppe für eine Radschnellverbindung 
dar.  

 

 

 
Abb. 7: Schulen und Hochschulen und weiterführende Schulen im Untersuchungsgebiet 
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In der Stadt Stuttgart liegt die Universität Stuttgart. Diese befindet sich mit einem Teil im Stadtzent-
rum Nähe des Hauptbahnhofs und ein zweiter Campus befindet sich in Stuttgart-Vaihingen. Die 
Universität zählt insgesamt 25.700 Studierende. Darüber hinaus finden sich in Stuttgart einige Hoch-
schulen, wie beispielsweise die Hochschule für Medizin oder die Hochschule für Technik.  

Entlang des Untersuchungskorridors finden sich in den Kommunen Hochschulstandorte, weiterfüh-
renden Schultypen und Grundschulen, die künftig an die Radschnellverbindung angeschlossen wer-
den könnten. So ist die Stadt Ludwigsburg Hochschulstandort mit der FH, der Evangelischen und 
Pädagogischen Hochschule sowie der Hochschule für öffentliche Verwaltung & Finanzen. Zudem 
befinden sich in Ludwigsburg vier Gymnasien, zwei Realschulen sowie zwei Gemeinschaftsschulen. 
In Kornwestheim liegen ebenfalls ein Gymnasium sowie eine Realschule im unmittelbaren Einzugs-
bereich der Radschnellverbindung. In Bietigheim-Bissingen befinden sich das gleichnamige berufli-
che Schulzentrum sowie ein Gymnasium und zwei Realschulen. 

Somit lässt die Radschnellverbindung auf der betrachteten Relation ein hohes Nutzerpotenzial in 
Bezug auf Schülerzahlen vermuten.  
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Nahversorgungsstandorte (Einzelhandel: Supermärkte, Discounter, Drogeriemärkte) 

Alle großflächigen Formen des Lebensmitteleinzelhandels wie SB-Warenhäuser, Verbraucher-
märkte und Discounter sowie Drogeriemärkte sind wegen ihres hohen Kundenaufkommens als Ziel-
punkte des Alltagsradverkehrs zu betrachten. Die Anzahl der Einrichtungen in den Kommunen hängt 
u.a. von der Einwohnerzahl ab.  

Die Standorte konzentrieren sich zumeist auf die Hauptorte und finden sich hier sowohl in den Ort-
szentren und Wohnbereichen als auch in Gewerbegebieten. Um die vorhandenen Standorte einzu-
grenzen, wurden hier nur Nahversorgungsstandorte betrachtet, die mehrere Anlaufmöglichkeiten für 
Kunden kombinieren und die somit ein attraktives Ziel für potenzielle Nutzer der Radschnellverbin-
dung darstellen. Von diesen Nahversorgungsstandorten fanden sich einige entlang der betrachteten 
Untersuchungskorridore. Einige sind im nachfolgenden exemplarisch dargestellt, die über die ge-
plante Radschnellverbindung sehr gut mit dem Fahrrad erreichbar sind. 

 

 
Abb. 8: Einzelhandelsstandorte im Untersuchungsbereich 
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Freizeiteinrichtungen 

Die Radschnellverbindung Stuttgart – Ludwigsburg – Bietigheim-Bissingen soll neben der Ziel-
gruppe der Alltagsradfahrer auch den Freizeitradverkehr erschließen. In diesem Zusammenhang 
wurden auch die Freizeitziele im Untersuchungsbereich analysiert und kartiert. Betrachtet wurden 
nur Ziele mit einer größeren, übergemeindlichen Bedeutung und entsprechend hohem Besucher-
aufkommen. Die dargestellten Ziele beruhen auf Angaben der Kommunen und eigener Recherche 
auf kommunalen Informationsplattformen. 

Im Gegensatz zu den betrachteten Alltagszielen liegen die Freizeitziele nicht nur in den Zentren und 
Siedlungsbereichen der Kommunen, sondern teilweise auch an deren Rändern oder abseits im Frei-
raum und in Waldgebieten. 

 

 
Abb. 9: Freizeiteinrichtungen im Untersuchungsbereich 
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Die Freizeiteinrichtungen sind im ganzen Landkreis verteilt. Betrachtet man den östlichen Untersu-
chungskorridor finden sich neben Stuttgart vor allem in Ludwigsburg vermehrt Freizeitziele. Dazu 
zählen das Residenzschloss Ludwigsburg, Schloss Favorite sowie das Seeschloss Monrepos. In 
Bietigheim-Bissingen ist insbesondere die historische Bietigheimer Altstadt zu nennen. 

Das Nutzerpotenzial der Radschnellverbindung hinsichtlich der Freizeiteinrichtungen kann in diesen 
Gebieten hoch eingestuft werden. Darüber hinaus stellt die Radschnellverbindung zukünftig selbst 
einen attraktiven Zielpunkt für Freizeitradfahrer dar, sodass insgesamt in Abhängigkeit von der Wit-
terung, der Größe des Freizeitziels sowie den durchgeführten Events ein erhöhter interkommunaler 
Pendlerstrom zu erwarten ist. 

Anbindung Radverkehrsnetze 

Systematische Verkehrsplanung basiert auf hierarchischen Netzen, dies gilt für den Radverkehr 
ebenso wie für den öffentlichen und den Kfz-Verkehr. Somit ist es zwingend notwendig Radschnell-
verbindungen als Premiumprodukt des Radverkehrs umfassend in die regionalen und kommunalen 
Radverkehrsnetze einzubinden und somit ein hierarchisches Gesamtnetz aufzubauen. Radschnell-
verbindungen bilden in dieser Struktur die höchste Ebene der Radverbindungen. 

Anfang 2018 wurde bereits eine vom Land Baden-Württemberg beauftrage Potenzialanalyse zur 
Identifikation von Radschnellverbindungskorridoren veröffentlicht, die Anstoß zu detaillierteren 
Machbarkeitsstudien im ganzen Bundesland gab. Ziel soll es sein ein zusammenhängendes Rad-
verkehrsnetz im Land zu etablieren. Die Radschnellverbindungen im Landkreis Ludwigsburg sollen 
entsprechend bestmöglich in das bestehende Radnetz eingegliedert und an potenzielle weitere Rad-
schnellverbindungen an den angrenzenden Landkreisen angeschlossen werden. Beispielsweise 
werden zeitgleich Machbarkeitsstudien zu Radschnellverbindungen im Enzkreis (Radschnellverbin-
dungen Pforzheim – Mühlacker – Vaihingen an der Enz) sowie im Landkreis Böblingen (Radschnell-
verbindung aus dem Landkreis Böblingen kommend über Weil der Stadt – Renningen – Leonberg 
nach Korntal-Münchingen) durchgeführt, die es zu berücksichtigen gilt. 

Darüber hinaus liegen auf der Relation zwischen Stuttgart und Bietigheim-Bissingen noch zahlreiche 
Anknüpfungspunkte zu landesweiten, regionalen und kommunalen Radverkehrsnetzen bzw. -routen 
vor. Dazu gehört u.a.: 

 RadNETZ Baden-Württemberg, 

 Kreisradverkehrsnetz Ludwigsburg, 

 Radverkehrsnetze der beteiligten Kommunen, 

 touristische Themenrouten. 
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Abb. 10: Übersichtsplan – Radverkehrsnetze in der Region 

Natürliche und nutzungsbedingte Hindernisse 

Einer schnellen Verbindung des Radverkehrs stehen in der baulichen Umsetzung vielfach sowohl 
natürliche als auch nutzungsbedingte Hindernisse entgegen. Hindernisse können in diesem Zusam-
menhang sowohl größere Flächen (z.B. Seen, Flächenindustrie) als auch Linien (z.B. Flüsse, Haupt-
verkehrsachsen, Bahnstrecken) darstellen. In diesem Zusammenhang wurden die für den betrach-
teten Untersuchungsbereich relevanten Hindernisse analysiert. 

Im Untersuchungsbereich liegen insbesondere einige lineare Hindernisse. Die parallel zum Korridor 
verlaufende Bahnlinie stellt beispielsweise ein solches Hindernis dar. Zudem verläuft die A 81 in 
Tamm und Asperg im Bereich des betrachteten Korridors, sodass die geplante Radschnellverbin-
dung diese planfrei queren muss. Nach der Festlegung der finalen Streckenführung sind die vorhan-
denen wie auch notwendigen Querungsmöglichkeiten zu prüfen.  
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Darüber hinaus existieren im Untersuchungsbereich noch weitere lineare Hindernisse in Form von 
stark frequentierten Verkehrsstraßen, die im Zuge der Radschnellverbindung plangleich gequert 
werden müssen. Im Hinblick auf den östlichen Untersuchungskorridor Stuttgart – Kornwestheim – 
Ludwigsburg – Bietigheim-Bissingen ist dies vor allem die Bundesstraße 27, die eine Orientierungs-
achse für die künftige Radschnellverbindung darstellt. Hier kann eine Bevorrechtigung der Rad-
schnellverbindung i.d.R. nicht realisiert werden. Vielmehr muss durch geeignete Maßnahmen (z.B. 
bauliche Querungsmöglichkeiten, Brücken, Unterführungen) Sorge getragen werden, dass Radfah-
rer die Straße sicher queren können und die Zeitverluste für den Radverkehr an diesen Querungs-
stellen minimiert werden. 

 

 
Abb. 11: Natürliche und nutzungsbedingte Hindernisse im Untersuchungsbereich 
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5. Potenzialermittlung der Radverkehrsmengen 

Radschnellverbindungen bedeuten i.d.R. einen hohen Investitionsaufwand, deshalb ist die Einrich-
tung einer Radschnellverbindung oft erst bei hoher zu erwartender Nutzung sinnvoll. Ein Wert von 
2.000 Radfahrern im Querschnitt pro Tag ist hier mindestens anzustreben (Quelle: Arbeitspapier 
„Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen“ der FGSV). Alternativ sind niedrigere Aus-
baustandards als Veloachse möglich. 

In diesem Zusammenhang bedarf es im Zuge dieser Machbarkeitsstudie einer Abschätzung der 
Verlagerungspotenziale vom MIV auf den Radverkehr sowie der zu erwartenden Radverkehrsmen-
gen auf der Radschnellverbindung. Folgende Methodik kommt hierbei zur Anwendung:  

5.1 Methodisches Vorgehen 
Zur Ermittlung der potenziellen Radverkehrsmengen auf Radschnellverbindungen werden zunächst 
potenzielle Nutzer von RSV ermittelt. Anschließend wird der Einfluss der Reisezeitveränderung nach 
dem Ausbau von RSV sowohl auf den Einzugsbereich der RSV als auch auf die Verkehrsmittelwahl 
zur Potenzialermittlung hinzugezogen. Die potenziellen Radverkehrsmengen von RSV ergeben sich 
dann aus den Wegen in dem erweiterten Aktionsradius, den unterschiedlichen Verkehrsmittelvertei-
lungen entsprechend der Aktionsradien und den damit ermittelten Verlagerungspotenzialen sowie 
den zukünftigen Potenzialen entsprechend der Einwohnerprognose. 

Potenzielle Nutzergruppen 

Jede Potenzialermittlung unterscheidet sich in der grundsätzlichen Herangehensweise, abhängig 
von den zur Verfügung stehenden Eingangsdaten und deren Detaillierungsgrad.  

Die Hauptnutzergruppe von Radschnellverbindungen sind Berufspendler, da diese Gruppe nahezu 
zwei Wege täglich mit dem Zweck „Arbeiten“ zurücklegt. Die Ermittlung der potenziellen Nutzer die-
ser Gruppe erfolgte über statistische Daten der beteiligten Kommunen bezüglich Ein- und Auspend-
lern sowie Einwohnerzahlen. Die Pendlerzahlen liegen kleinteilig vor und bieten daher eine fundierte 
Berechnungsgrundlage. Die Pendlerströme und -verflechtungen wurden im Folgenden auf Grund-
lage allgemeiner Pendlerströme aus dem Pendleratlas der Bundesagentur für Arbeit vereinfacht ab-
geschätzt. Der Einzugsbereich dieser Gruppe wird differenziert nach den potenziellen Gesamtweg-
längen des Verkehrsmittels Fahrrad dargestellt: 

 bis 5 km als üblicher Aktionsradius des Fahrrades, 

 bis 15 km als zu erwartender/potenzieller Aktionsradius bei RSV (und unter Berücksichtigung 
von Pedelecs). 

Aufgrund unterschiedlicher verfügbarer Eingangsdaten aus den verschiedenen Kommunen oder un-
vollständiger Daten war es nicht möglich, die Potenzialanalyse auf weitere Nutzergruppen (Schüler, 
Auszubildende, Einkauf, Freizeit) oder multimodale Wegketten auszuweiten. Aus diesem Grund be-
schränkt sich die Potenzialanalyse auf die Gruppe der Pendler, da diese Datensätze für alle Kom-
munen zum selben Datenstand komplett vorlagen und diese den größten Nutzeranteil an der künf-
tigen Radschnellverbindung ausmachen. 
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Es handelt sich somit bei der Potenzialermittlung der Radverkehrsmengen für die betrachtete Rad-
schnellverbindung Stuttgart – Kornwestheim – Ludwigsburg – Bietigheim-Bissingen um ein absolu-
tes Mindestpotenzial. 

Ermittlung der potenziellen Wege vor Ausbau der RSV  

Zunächst wurde in einem ersten Schritt das Wegepotenzial vor dem Ausbau der RSV ermittelt. Dazu 
wurde entlang des Untersuchungskorridors das Einzugsgebiet in einem Aktionsradius von 5 km 
(90 % aller Wege des Radverkehrs sind nicht länger als 5 km) festgelegt und die darin befindlichen 
Pendlerwege ermittelt (vgl. auch Abbildung 12). 

Bei der Ermittlung wurden sämtliche Pendlerbeziehungen zwischen den Kommunen aufgestellt und 
entsprechend ihrer Entfernung kategorisiert. Die Unterscheidung in die einzelnen „Entfernungskate-
gorien“ ergab sich auf Grundlage der Datenkategorisierung der deutschlandweiten Haushaltsbefra-
gung Mobilität in Deutschland 2017, auf deren Modal Split-Verteilung die weitere Berechnung unter 
anderem basiert. 

Die Befragung zum Verkehrsverhalten in Deutschland gibt die Verkehrsmittelverteilung in Abhängig-
keit der Entfernung für die verschiedenen Wegezwecke analog zum Deutschen Mobilitätspanel 
(MOP) an. Dieser Modal Split für dienstliche/geschäftliche Wege bietet die Grundlage für die Ver-
kehrsmittelverteilung und potenzielle Berechnung der Radfahrten pro Tag. 

Um die Wegeanzahl zu den verschiedenen Wegebeziehungen ermitteln zu können, wurden in einem 
nächsten Schritt die großräumigen Pendlerströme aus dem Pendleratlas der Arbeitsagentur auf die 
einzelnen Kommunen im Landkreis Ludwigsburg anteilig umgerechnet, da keine detaillierten Pend-
lerströme für den Landkreis zur Verfügung standen. Zur Ermittlung der Pendlerwege wurden zuerst 
die Anteile der Ein- bzw. Auspendler der einzelnen Kommunen an den gesamten Ein- bzw. Aus-
pendlern ermittelt. Anschließend wurden beispielsweise die Einpendler aus Stuttgart entsprechend 
der „Einpendler-Anteile“ auf die Kommunen verteilt. Daraus resultiert für jede Pendlerbeziehung eine 
anteilsmäßig quantifizierte Anzahl an Pendlerwegen. 

Dieser Prozess wurde auch für die angrenzenden Landkreise Böblingen und Heilbronn, den Enz-
kreis, den Rems-Murr-Kreis sowie für die Landeshauptstadt Stuttgart durchgeführt.  

Über diese Berechnung ist es möglich, die Pendlerwege zu jedem Untersuchungskorridor abzu-
schätzen. Dabei ist darauf zu achten, dass die ermittelten Wege mit zwei zu multiplizieren sind, da 
es sich um Pendlerwege handelt und diese i.d.R. zwei Wege (Hin- und Rückweg) pro Tag zum 
Arbeitszweck zurücklegen. Mit dem Modal Split aus der MiD, der sich für die verschiedenen Entfer-
nungskategorien unterscheidet, konnten aus den ermittelten Pendlerwegen abschließend die poten-
ziellen Fahrten mit dem Fahrrad ohne den Ausbau der RSV berechnet werden. 
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Abb. 12: Einpendler und Anteil an Einpendlern im gesamten LK Ludwigsburg                                                         

(Quelle: Statistisches Landesamt BW) 

Prognose der Radverkehrsmengen nach Ausbau der RSV 

Im nächsten Schritt erfolgte die Ermittlung des Potenzials an Radverkehrsmengen nach dem Aus-
bau der RSV.  

Hierzu bedurfte es der Ermittlung der zusätzlichen Wege nach dem Ausbau der Radschnellverbin-
dung. Aufgrund des Ausbaus der RSV ist es für die Nutzer möglich sich schneller fortzubewegen 
(Ansatz für RSV 20 km/h), sodass insgesamt längere Strecken (in derselben Zeit) als vor dem Aus-
bau der RSV bewältigt werden können. Auf kürzeren Strecken führt dies zu günstigeren Reisezeiten 
mit dem Verkehrsmittel Fahrrad insbesondere im Vergleich zum MIV und somit zu einer Verände-
rung der Verkehrsmittelwahl (Modal Split). Dieser Effekt wurde bei der Prognose der Radverkehrs-
mengen nach Ausbau der RSV berücksichtigt. Darüber hinaus ist es durch die höheren Fahrge-
schwindigkeiten auf einer RSV ebenfalls möglich, weitere Strecken mit dem Rad zurückzulegen. Zur 
Berücksichtigung dieses Effektes wurden die Aktionsradien auf 15 km angepasst und erneut die 
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Pendlerbeziehungen zwischen den zusätzlich erschlossenen Kommunen im erweiterten Einzugsge-
biet ermittelt. Für den erweiterten Aktionsradius wurde der unveränderte Modal Split angesetzt, da 
der Effekt, längere Strecken zurücklegen zu können, bereits einfließt. 

 
Abb. 13: Einzugsgebiet mit Aktionsradius von 5 km und 15 km (Beispiel Kornwestheim) 

Im abschließenden Schritt erfolgte die Ermittlung des mittel- bis langfristigen Potenzials an Radver-
kehrsmengen auf der RSV für das Jahr 2030. Hierfür wurden die in der Raumanalyse gewonnenen 
Daten der prozentualen Einwohnerentwicklung in den Kommunen herangezogen. 
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5.2 Potenzielle Radverkehrsmengen im Untersuchungskorridor 
Für den definierten potenziellen Korridor zwischen Stuttgart, Kornwestheim, Ludwigsburg und Bie-
tigheim-Bissingen stellen sich die Ergebnisse auf der Grundlage der detailliert beschriebenen Vor-
gehensweise wie folgt dar:  

Untersuchungskorridor Stuttgart – Kornwestheim – Ludwigsburg – Bietigheim-Bissingen 

Der Untersuchungskorridor von der Stadtgrenze Stuttgart über Kornwestheim und Ludwigsburg 
nach Bietigheim-Bissingen wurde entsprechend der zuvor festgelegten Aktionsradien in vier Teilab-
schnitte untergliedert und die ermittelten Potenziale für die festgelegten Abschnitte zusammenge-
fasst.  

 
Abb. 14: Potenzielle Radverkehrsmengen im Untersuchungskorridor nach Ausbau der RSV                                    

(Radfahrer/Tag im Querschnitt) 
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Die geplante Radschnellverbindung lässt auf der betrachteten Relation insgesamt sehr hohe Nut-
zerpotenziale erwarten. 

Das höchste Potenzial ist auf dem Teilabschnitt im Bereich der Stadt Ludwigsburg zu erwarten. Das 
mittel- bis langfristige Potenzial für das Prognosejahr 2030 liegt hierbei ca. 9.700 Radfahrten/Tag. 
Dieses hohe Potenzial ist u.a. auf die große Dichte an Einwohnern und Arbeitsplatzschwerpunkten 
in diesem Bereich zurückzuführen.  

Sehr hohes Potenzial ist ebenfalls für den Teilbereich Kornwestheim zu erwarten. Hier liegt das 
Potenzial nach Ausbau der Radschnellverbindung im Jahr 2030 bei ca. 8.350 Radfahrten/Tag im 
Querschnitt. Dieses Potenzial ist in erster Linie auf die großen Pendlerbeziehungen zwischen Lud-
wigsburg bzw. Kornwestheim und den südlich gelegenen Arbeitsplatzschwerpunkten (Robert-Bosch 
GmbH, Mercedes-Benz Werk, Porsche Zentrum) zurückzuführen. 

Nördlich der Stadt Ludwigsburg wird auf der betrachteten Relation ein deutlich niedrigeres, aber 
immer noch hohes Potenzial erwartet. Ursache hierfür sind die vergleichsweise geringeren Einwoh-
nerzahlen und Arbeitsplatzzahlen in diesem Bereich. So beträgt das Potenzial der RSV auf dem 
Teilabschnitt Tamm ca. 3.800 Radfahrten/Tag. Im Bereich von Bietigheim-Bissingen wird für das 
Prognosejahr 2030 eine Radverkehrsmenge von ca. 3.150 Radfahrten/Tag prognostiziert. 

Damit liegen die prognostizierten Radverkehrsmengen für die Radschnellverbindung auf allen Teil-
abschnitten deutlich über dem von der FGSV angestrebten Mindestwert von 2.000 Radfahrern pro 
Tag im Querschnitt (vgl. Kapitel 6).  

Dabei ist zu berücksichtigen, dass es sich bei den Ergebnissen lediglich um Mindestpotenziale han-
delt, da die Potenzialberechnung lediglich auf den Pendlerzahlen beruht. Die täglichen Wege aus 
der Nutzergruppe der Schüler und Auszubildenden sind für die RSV ebenso von Bedeutung wie die 
der Pendler, mit dem Unterschied, dass im Allgemeinen kürzere Strecken zurückgelegt werden. Zu-
dem wird die RSV zukünftig ebenfalls durch den Freizeitverkehr genutzt. Es ist somit davon auszu-
gehen, dass die absoluten Potenziale auf allen Streckenabschnitten der RSV noch höher liegen. 
Dabei ist zu berücksichtigen, dass die ermittelten Potenziale der Radverkehrsmengen auf den ein-
zelnen Teilabschnitten nur generiert werden können, wenn die Radschnellverbindung auf der ge-
samten Länge zwischen Stuttgart und Bietigheim-Bissingen mit den vorgegebenen Qualitätsstan-
dards realisiert wird. 
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6. Qualitätsstandards für Radschnellverbindungen in Baden-
Württemberg 

Alle Verkehrsnetze in Deutschland werden hierarchisch aufgebaut. Grundlage hierfür sind die Ziele 
der Raumordnung und Landesplanung für die Erreichbarkeit der zentralen Orte. Aus dieser örtlichen 
Gliederung werden die Verkehrsnetze und Verbindungsfunktionen abgeleitet. Das heißt die Hierar-
chiestufen eines Verkehrsnetzes beschreiben die „Wichtigkeit“ eines Netzabschnittes für das jewei-
lige Verkehrssystem in Bezug auf die Qualität der Erreichbarkeit von Zielen. Infolge dessen werden 
bereits für Netze einheitliche und feste Qualitätskriterien vorgegeben, zunächst unabhängig von der 
Infrastruktur. 

Für den Radverkehr definiert die „Richtlinie für integrierte Netzgestaltung“ (RIN) der FGSV die Qua-
litätskriterien und gibt die Einteilung des Radverkehrsnetzes in Hierarchiestufen vor. 

  
Abb. 15: Netzhierarchie für Radverkehrsnetze nach RIN 

Radschnellverbindungen stellen die höchste Hierarchiestufe innerhalb des Gesamt-Radverkehrs-
netzes dar. Da sie in der Regel einen hohen Investitionsaufwand bedeuten, ist ihre Einrichtung oft 
erst bei hoher zu erwartender Nutzung sinnvoll. Ein Wert von durchschnittlich 2.000 Radfahrern/Tag 
ist hier mindestens anzustreben (Quelle: Arbeitspapier „Einsatz und Gestaltung von Radschnellver-
bindungen“, FGSV).  

Um Kommunen und Landkreise bei der Umsetzung von Radschnellverbindungen zu unterstützen, 
hat das Verkehrsministerium Baden-Württemberg (VM) Qualitätsstandards und Musterlösungen für 
Radschnellverbindungen in Baden-Württemberg veröffentlicht. Das Einhalten der Qualitätsstan-
dards ist Voraussetzung für eine Förderung regionaler Radschnellverbindungen durch das Land. 
Die Musterlösungen sollen Kommunen und Landkreisen helfen, bei der Planung von Radschnellver-
bindungen die wichtigsten Faktoren von vornherein im Blick zu haben und von der Erfahrung anderer 
Regionen zu profitieren. 

6.1 Grundlegende Qualitätsanforderungen 
In diesem Zusammenhang umfassen die Qualitätsstandards für Radschnellverbindungen in Baden-
Württemberg folgende grundlegenden Aspekte: 

 Sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Fahrgeschwindigkeiten (30 km/h bei freier Trassierung); 
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit mindestens 20 km/h unter Berücksichtigung der Zeit-
verluste an Knotenpunkten und Strecken mit niedrigen zulässigen Höchstgeschwindigkeiten. 

 Die mittleren Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten sollen nicht größer als 15 
Sekunden (außerorts) und 30 Sekunden (innerorts) sein. 
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 Ausreichende Breiten, die das Nebeneinanderfahren und Überholen sowie das störungsfreie 
Begegnen jeweils zwei nebeneinander fahrender Radfahrer ermöglichen. 

 direkte, umwegfreie Linienführung, 

 möglichst wenig Beeinträchtigung durch bzw. an Knotenpunkten mit Kfz-Verkehr, 

 Separation vom Fußverkehr; gemeinsame Führung nur in begründeten Ausnahmefällen, 

 hohe Belagsqualität (Asphalt oder Beton mit geringem Abrollwiderstand und hohem Substanz-
wert), 

 Freihalten von Einbauten, 

 Steigungen max. 6 %, wenn frei trassierbar, 

 verlorene Steigungen vermeiden, 

 städtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung, 

 ausreichend große Radien. 

6.2 Regelung zur Einhaltung der geforderten Standards 
Zwangsläufig können nicht immer die hohen Standards für Radschnellverbindungen in Baden-Würt-
temberg eingehalten werden. Jedoch wurden Zielvorgaben definiert, die es zur Einhaltung der ge-
forderten Standards zu berücksichtigen gilt: 

 Auf mindestens 80 % der Strecke muss der Qualitätsstandard für RSV BW eingehalten wer-
den, 

 maximal 10 % der Strecke darf weitestgehend den Zielnetz-Standard RadNETZ BW erfüllen 
und  

 die verbleibende Streckenlänge muss mindestens den reduzierten Standards für RSV BW 
genügen. 

An Knotenpunkten sollen jedoch auch die Abschnitte, die nicht den Qualitätsstandards RSV ent-
sprechen wie Radschnellverbindungen überwiegend bevorrechtigt und mit geringen Zeitverlusten 
geführt werden. Gleiche Standards gelten für Belagsqualität, Ausstattung und Unterhalt. 

6.3 Führungsformen auf der Strecke 
In Abhängigkeit von den jeweiligen umliegenden Nutzungen sind folgende Führungsformen auf der 
Radschnellverbindung (AR/IR II nach RIN) zu realisieren: 

Bei separaten Führungen wird der Radverkehr getrennt vom Fußverkehr geführt, beide Verkehrsflä-
chen sind (baulich) zu trennen. Für den Radweg ist eine Breite von mindestens 4,00 m, für den 
Gehweg je nach Fußgängeraufkommen mindestens eine Breite von 2,50 m vorzusehen.  
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Bei geringem Fußgängeraufkommen ist ebenfalls eine Führung über landwirtschaftliche Wege zu-
lässig. Diese sollten mit einer Breite von 5,00 m ausgestattet  und für den landwirtschaftlichen Ver-
kehr freigegeben werden. Aufgrund der Nutzung durch landwirtschaftliche Fahrzeuge besteht auf 
diesen Wegen ein erhöhtes Verschmutzungsrisiko. Werden Wege der Landwirtschaft als Rad-
schnellverbindung genutzt, so sollen vertragliche Regelungen über die Sicherstellung einer regel-
mäßigen Reinigung, insbesondere in den Zeiträumen intensiver Nutzung, getroffen werden. 

 
Abb. 16: Führungsformen auf der Strecke – Standard „Radschnellverbindungen“  

Bei straßenbegleitenden Führungen sollte innerorts eine zweiseitige richtungsgetrennte Führung 
zum Einsatz kommen. Beidseitige fahrbahnbegleitende Radwege/Radfahrstreifen im Einrichtungs-
verkehr sollten diesbezüglich Breiten von je 3,00 m aufweisen. Zwischen Radschnellweg und Kfz-
Fahrbahn ist ein Sicherheitstrennstreifen von mindestens 0,75 m (1,75 m außerorts) einzurichten. 

In innerörtlichen Erschließungsstraßen mit begrenzter Flächenverfügbarkeit kommt als Führungs-
form die Fahrradstraße zum Einsatz, welche gegenüber den einmündenden und kreuzenden Er-
schließungsstraßen bevorrechtigt geführt wird. Zu Parkplätzen des ruhenden Kfz-Verkehrs sind Si-
cherheitsrennstreifen von 0,50 m Breite einzurichten. 

Auf Teilabschnitten der Radschnellverbindung, die nicht den Ausbaustandard einer Radschnellver-
bindung erreichen kann, ist in Ergänzung ein reduzierter Standard möglich, der geringere Breiten 
vorschreibt. Außerdem ist eine gemeinsame Führung mit dem Fußgängerverkehr möglich, sofern 
das Fußgängerverkehrsaufkommen gering ist, sowie die Anordnung von Schutzstreifen. 
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Abb. 17: Führungsformen auf der Strecke – Standard „Radschnellverbindung reduziert“ 

Können auch die reduzierten Qualitätsstandards nicht eingehalten werden, muss der Zielstandard 
RadNETZ BW angewendet werden, welcher noch geringere Breiten vorschreibt und auch die Füh-
rung im Mischverkehr bei Tempo 30 erlaubt. 

6.4 Musterlösungen für Radschnellverbindungen 
Zudem hat das Land Baden-Württemberg Musterlösungen zur Planung von Radschnellverbindun-
gen erstellt. Die Musterlösungen zeigen beispielhaft bauliche Anlagen und Markierungen, die am 
häufigsten im Zuge von Radschnellverbindungen auftreten. Sie sollen die Planung vor Ort erleich-
tern und im Sinne einer möglichst großen Verständlichkeit und Akzeptanz auf allen Radschnellver-
bindungen des Landes Baden-Württemberg einheitlich angewandt werden. 

Die Ausbildung der Knotenpunkte und Querungsanlagen beeinflusst sehr stark über die Wartezeiten 
und Anhaltevorgänge die wahrnehmbare Qualität der Radschnellverbindung. Ziel ist nach Möglich-
keit eine planfreie bzw. bevorrechtigte Führung an Knotenpunkten im Zuge der Radschnellverbin-
dung. Die Auswahl der entsprechenden Knotenpunktform erfolgt mithilfe der „Musterlösungen für 
Radschnellverbindungen in Baden-Württemberg“, in denen die Einsatzbereiche für Knotenpunkte 
an Radschnellverbindungen angegeben werden. Die Musterlösungen zeigen beispielhaft bauliche 
Anlagen und Markierungen, die am häufigsten im Zuge von Radschnellverbindungen auftreten. Sie 
sollen die Planung vor Ort erleichtern und im Sinne einer möglichst großen Verständlichkeit und 
Akzeptanz auf allen Radschnellverbindungen des Landes Baden-Württemberg einheitlich ange-
wandt werden.  

Die Wahl der Knotenpunktform richtet sich im konkreten Anwendungsfall unter anderem nach der 
Klassifizierung und der Verkehrsbelastung der zu querenden Straße bzw. des Knotens. Hierbei wird 
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deutlich bei welcher Verkehrsbelastung eine Knotenpunktform geeignet oder nicht geeignet ist bzw. 
bei welcher Verkehrsbelastung im konkreten Einzelfall entschieden werden kann. 

Um die zügige Befahrbarkeit einer Radschnellverbindung herzustellen, kommen bevorzugt planfreie 
und bevorrechtigte Knotenpunktführungen zum Einsatz, die in den Musterlösungen dargestellt sind. 
Die Einfärbung der Radverkehrsfurten erfolgt in der Farbe Rot, sofern regional keine andere Farbe 
üblich ist. An den Knotenpunkten außerhalb der Ortsdurchfahrten sind die Sichtfelder der Richtlinie 
für die Anlage von Landstraßen (FGSV, 2012) zu berücksichtigen. 

 
Abb. 18: Musterlösungen Radschnellverbindungen – Markierungen (Quelle: Ministerium für Verkehr Baden-

Württemberg) 
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7. Trassenfindung 

7.1 Definition potenzieller Streckenabschnitte 
Der erste grundlegende Arbeitsschritt bestand in der Definition potenzieller Streckenabschnitte in-
nerhalb des definierten Untersuchungsbereiches, auf denen die künftige Radschnellverbindung ge-
führt werden kann. Maßgebliche Zielvorgabe war die Integration einer Streckenführung entlang der 
B 27 in das Gesamtkonzept. Auf dieser Grundlage erfolgte in enger Abstimmung mit den beteiligten 
Kommunen die Definition der potenziellen Streckenabschnitte. Hierbei erfolgte eine Abfrage bei den 
Kommunen mit der Bitte um Mitteilung, wo im jeweiligen Zuständigkeitsbereich aus Sicht der Kom-
munen die Radschnellverbindung konkret verlaufen könnte.  

Die Ergebnisse dieser Abfrage wurden vom Gutachter zu einem Gesamtkonzept zusammengefügt. 
Auf Teilabschnitten bestand der Wunsch der Kommunen, alternative Streckenführungen im Zuge 
der Machbarkeitsuntersuchung zu prüfen (vgl. Kapitel 7.3). 

Sämtliche potenzielle Streckenabschnitte wurden kartiert und anschließend umfassend vor Ort im 
Hinblick auf die Ausgestaltung als Radschnellverbindung untersucht. Folgende Aspekte und Para-
meter wurden bei der Ortsbegehung aufgenommen sowie mittels Fotos dokumentiert: 

 Existenz und Zustand der Verbindung, 

 vorhandene Infrastrukturelemente, 

 existente Straßenraumquerschnitte, 

 vorhandene Radverkehrsführungen, 

 existente Verkehrsregelungen, 

 Mängel und Gefahrenstellen, 

 Zwangspunkte für Zugänge auf die Radschnellverbindung sowie 

 punktuelle Konfliktbereiche, wie 

 Brücken / Unterführungen und 

 niveaugleiche Knotenpunkte mit anderen Infrastrukturnetzen. 
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Abb. 19: Übersichtsplan – Definition potenzieller Streckenabschnitte 
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7.2 Maßnahmenkonzept – Definition der Führungsformen auf den Stre-
ckenabschnitten und an Knotenpunkten 

Im nächsten Arbeitsschritt erfolgte auf Basis der definierten Streckenabschnitte die Erarbeitung ei-
nes Maßnahmenkonzeptes mit der Definition der Führungsformen auf diesen Streckenabschnitten 
sowie an den Knotenpunkten. Für die einzelnen Streckenabschnitte erfolgte auf Grundlage der vor-
liegenden Qualitätsstandards für Radschnellverbindungen des Landes Baden-Württemberg die 
Überprüfung, welche Ausbauelemente in welchem Ausbaustandard in Betracht kommen. Für die 
potenziellen Streckenabschnitte wurden folgende Führungsformen festgelegt: 

 

 

Abb. 20: Führungsformen der Radschnellverbindung auf Streckenabschnitten und an Knotenpunkten 
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Zur Entscheidungsfindung bei der Auswahl der Führungsform für den jeweiligen Streckenabschnitt 
wurde eine einheitliche Vorgehensweise angewandt. 

Ziel war es, die entsprechende Führungsform im höchsten Ausbaustandard für den geforderten 
Qualitätsstandard Radschnellverbindung zu realisieren. Zur Umsetzung dieses Ausbaustandards 
bedurfte es in der Regel einer Umverteilung der zur Verfügung stehenden Flächen im vorhandenen 
Straßenraum. Bei straßenbegleitenden Radwegen erfolgte dies durch Umverteilung der Flächen in 
den Nebenanlagen (Radweg, Gehweg, Pflanzbeete/-streifen, Parkplätze) und/oder mittels einer Re-
duktion der Kfz-Fahrstreifen(-breite) auf Regel- bzw. Mindestmaß. Bei selbständig geführten (Rad-) 
Wegen erfolgte zunächst die Flächenumverteilung im vorhandenen Querschnitt (Wirtschaftsweg, 
Bankette etc.) bevor gegebenenfalls eine notwendige Flächenerweiterung mittels Grunderwerb ge-
prüft wurde. 

Erst im Anschluss an diese Prüfung wurde bei eingeschränkter Flächenverfügbarkeit der reduzierte 
Standard für Radschnellverbindungen angesetzt, indem z. B. bei einer selbständigen Führung die 
Breite des Radweges auf 3,00 m vermindert wurde.  

Konnten auch diese Ausbaustandards nicht durchgehend angewandt werden, wurde eine Führungs-
form gewählt, die dem Zielstandard RadNETZ BW entspricht. Dies umfasst beispielsweise die Füh-
rung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn bei einer zulässigen Höchstgeschwindig-
keit von 30 km/h. 

Neben der Führung auf linearen Abschnitten ist für eine hohe Qualität der Radschnellverbindung 
und ein zügiges Vorankommen ebenfalls die Führung an Knotenpunkten von hoher Bedeutung. Die 
Querung an Knotenpunkten umfasst die folgenden Führungsformen:  

 planfreie Querung (Brücke, Unterführung, Tunnel), 

 Querung mit Vorrang Radschnellverbindung (z.B. Verkehrszeichenregelung, Anrampung, 
Furt), 

 gleichberechtigte / untergeordnete Querung (z. B. Kreisverkehr, lichtsignalgeregelter Knoten). 

Ziel ist es, die Radschnellverbindung möglichst mit planfreien Querungen oder Querungen mit Vor-
rang des Radverkehrs zu realisieren. 

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung wurde für alle potenziellen Streckenabschnitte sowie 
Knotenpunkte eine geeignete Führungsform definiert und in einem Übersichtsplan dargestellt. In 
Ergänzung zu den Übersichtsplänen wurden Datenblätter für Streckenabschnitte und Knotenpunkte 
angefertigt. In diesen Datenblättern sind alle wichtigen Informationen zum Bestand sowie zur Pla-
nung inklusive Kostenschätzung enthalten. Der Bezug zwischen Übersichtsplan und Datenblättern 
erfolgte über kommunalscharfe Kennungen. 

 



 

 
33 

 
Abb. 21: Übersichtsplan – Maßnahmenkonzept Infrastruktur  
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Abb. 22: Beispiel eines Datenblattes für Streckenabschnitte 
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7.3 Gegenüberstellende Bewertung von Varianten der Streckenführung 
In dem abschließenden Arbeitsschritt der Trassenfindung wurde zur Ermittlung der Vorzugsvariante 
der Streckenführung eine differenzierte Bewertung vorgenommen. Ziel war es, aufbauend auf einer 
gegenüberstellenden Bewertung der auf Teilabschnitten noch vorliegenden alternativen Strecken-
führungen eine Vorzugsvariante für die Streckenführung auszuwählen. Insgesamt wurden drei 
durchgehende alternative Streckenführungen für die betrachtete Relation definiert (vgl. folgende Ab-
bildung): 

 Variante1: RSV westlich entlang der Bahnlinie & B 27 (blau), 

 Variante 2: RSV zentral durch die Ortschaften (orange), 

 Variante 3: RSV östlich entlang B 27 & durch Grün- und Freiflächen (grün). 

 
Abb. 23: Übersichtsplan alternative Streckenführungen 
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Die Grundlage zur Prüfung und Bewertung der alternativen Streckenführungen bildet ein Bewer-
tungsraster. Die folgenden Bewertungskriterien wurden in das Raster aufgenommen: 

 Einhaltung der definierten Qualitätsstandards für die Radschnellverbindung des Landes BW: 

 Einhaltung der definierten Zielwerte: 

o Führung auf Streckenabschnitten, 

o Führung an Knotenpunkten, 

 Länge/Direktheit: 

 Streckenlänge, 

 Reisegeschwindigkeit,  

 Zeitverluste, 

 Netzzusammenhang Quell- und Zielpunkte/Multimodalität: 

 Bedeutung der jeweiligen Route für den Alltags- und Freizeitverkehr, 

 Anbindung/Integration in das landesweite/regionale/kommunale Radverkehrsnetz, 

 Anbindung von wichtigen Quell- und Zielpunkten (Arbeitsplatzschwerpunkte, Schulen, 
Freizeitziele etc.), 

 Verknüpfung mit SPNV/ÖPNV (Bahnhöfe, Haltestellen etc.), 

 Topographie, 

 Betroffenheit ökologischer Belange, 

 Zusammenspiel mit dem fließender Kfz-Verkehr/Leistungsfähigkeit von Straßen, 

 Zusammenspiel mit dem ruhender Kfz-Verkehr, 

 Zusammenspiel mit dem Fußgängerverkehr, 

 erforderlicher Flächenerwerb, 

 Gender-Aspekte – soziale Kontrolle/Angstfreiheit, 

 Erlebbarkeit/städtebauliche Qualitäten, 

 Kosten. 

Für sämtliche Teilabschnitte mit alternativen Streckenführungen wurden diese Kriterien geprüft und 
ausgewertet. Hierbei wurde für jedes Einzelkriterium eine Beurteilung in Form von (sehr) positiv, 
neutral oder (sehr) negativ (++ / + / o / - / --) vorgenommen, für die eine entsprechende Punktzahl 
vergeben wurde (++ = 3 / + = 2 / o = 1 / - = 0 / -- = -1). Die Beurteilung erfolgte im direkten Vergleich 
der Streckenführungen und im Verhältnis zueinander. 
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Abb. 24: Gegenüberstellende Bewertung alternativer Streckenführungen – Gewichtung Einzelkriterien 

In einem weiteren Arbeitsschritt wurde eine Gewichtung der Einzelkriterien anhand eines Faktors 
durchgeführt, um die Bedeutung einzelner Kriterien zu betonen. In diesem Zusammenhang wurden 
folgende vier Kategorien definiert: 

 Kriterium „untergeordnete Bedeutung“ (Faktor 1), 

 Kriterium „bedeutend“ (Faktor 2), 

 Kriterium „sehr bedeutend“ (Faktor 3), 

 Kriterium „überaus bedeutend“ (Faktor 5). 

Das einzige Kriterium von übergeordneter Bedeutung ist die Einhaltung der Qualitätsstandards für 
die Radschnellverbindung. Dem Kriterium Städtebauliche Qualitäten/Erlebbarkeit wurde hingegen 
eine „untergeordnete Bedeutung“ zugewiesen. 
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Abb. 25: Bewertungsraster für den Vergleich der Streckenführungen 

Variante 2: RSV zentral durch die Ortschaften 

Für den Korridor Stuttgart – Kornwestheim – Ludwigsburg – Bietigheim-Bissingen ergab die gegen-
überstellende Bewertung der drei alternativen Streckenführungen, dass die Variante 2 mit der Stre-
ckenführung zentral durch die Ortschaften die größten Potenziale zur Realisierung einer Radschnell-
verbindung auf der betrachteten Relation birgt. Auschlaggebende Kriterien für diese Vorzugsvari-
ante sind 

 die Einhaltung der Qualitätsstandards, 

 Länge / Direktheit, 

 sowie insbesondere der Netzzusammenhang und die Anbindung von zahlreichen bedeuten-
den Quell- und Zielpunkten wie auch der Bahnhöfe in Kornwestheim, Ludwigsburg und Bietig-
heim-Bissingen. 

Variante 2 weist zudem große Potenziale im Zusammenspiel mit dem Fußgängerverkehr auf, da auf 
weiten Teilabschnitten eine Trennung zwischen Radverkehr und Fußgängerverkehr vorliegt. Zudem 
gewährleistet die Streckenführung der favorisierten Variante eine vergleichsweise hohe soziale Kon-
trolle für die Nutzer. 
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7.4 Empfehlung einer Vorzugsvariante der Streckenführung 
Auf Grundlage des Trassenfindungsprozesses erfolgte die abschließende Empfehlung einer Vor-
zugsvariante der Streckenführung. Nachfolgend wird die favorisierte Streckenführung im Verlauf be-
schrieben: 

Übergabepunkt der Radschnellverbindung zur Stadt Stuttgart bildet die Verlängerung der Stuttgarter 
Straße in Höhe des Zubringers zur B 27. Von hier führt die Radschnellverbindung über den existen-
ten Wirtschaftsweg in Richtung Kornwestheim bis zur Stuttgarter Straße. In Kornwestheim verläuft 
die RSV über die Hauptverkehrsachse Stuttgarter Straße – Ludwigsburger Straße zentral durch das 
Stadtzentrum. Über die Ludwigsburger Straße führt die RSV anschließend bis zur Grenze der Stadt 
Ludwigsburg. 

In Ludwigsburg zweigt die Streckenführung auf die Hohenzollernstraße ab, führt anschließend ent-
lang der Grundschule parallel zur Bahnlinie, bevor diese in Höhe der Richard-Wagner-Straße ge-
quert wird. Im weiteren Verlauf führt die RSV über die Verkehrsachse Kopfstraße – Hermann-Ha-
genmeyer-Straße – Saarstraße in Richtung Zentrum der Stadt Ludwigsburg. Über die Pflugfelder 
Straße wird der Bahnhof der Stadt Ludwigsburg unmittelbar angeschlossen. Im Bereich der Hofer-
straße erfolgt wiederum der Wechsel auf die östliche Seite der Bahnlinie, bevor die RSV im An-
schluss über die Achse Uhlandstraße – Bismarckstraße in Richtung Norden bis zur Frankfurter 
Straße (B 27) weiterführt. 

Im weiteren Verlauf führt die Radschnellverbindung entlang der Frankfurter Straße (B27) in Richtung 
der Gemeinde Tamm. Nördlich des Zubringers zur L 1133 überquert die RSV die B 27 in Richtung 
Ortslage Tamm. Nach kurzer Streckenführung über die Frankfurter Straße erfolgt die Weiterführung 
der RSV über den parallel zur B 27 verlaufenden Anliegerweg in Richtung Norden und diesbezüglich 
in Richtung Fißlerhof. 

Südlich der ehemaligen Bahnlinie erfolgt die Unterführung auf die östlich Seite der B 27. Der parallel 
zur B 27 führende Wirtschaftsweg bildet den Ausgangspunkt zur Weiterführung in Richtung Bietig-
heim-Bissingen. Zur Überleitung in das Gewerbegebiet Gansäcker bedarf es im Bereich der Klein-
gartenanlage der Realisierung einer neuen Wegeverbindung parallel zur B 27. Über die Achse Gan-
säcker – Erfurter Straße führt der Streckenverlauf der Radschnellverbindung bis zum Knotenpunkt 
Stuttgarter Straße / Gröninger Weg. Die Stuttgarter Straße bindet die RSV unmittelbar an den Bahn-
hof Bietigheim-Bissingen an, der den nördlichen Endpunkt der Verbindung darstellt. 

Eine alternative Anbindung des Bahnhofs kann über die ehemalige Bahntrasse erfolgen. Hierbei 
zweigt die Streckenführung südlich des Fißlerhofes auf die Bahntrasse ab und führt über diese in 
Richtung Bietigheim-Bissingen. Der unmittelbare Anschluss des Bahnhofes erfolgt bei dieser Alter-
native letztlich über die Borsigstraße. 
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Abb. 26: Impressionen der Streckenführung der Vorzugsvariante 
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8. Darstellung der Vorzugsvariante der Streckenführung 

8.1 Steckbriefe Vorzugsvariante 
Ziel war es, den gesamten favorisierten Streckenverlauf mit allen zu ergreifenden Maßnahmen im 
Entwurf vorliegen zu haben. In diesem Zusammenhang erfolgte auf der Grundlage der umfangrei-
chen Bestandsaufnahme im abschließenden Arbeitsschritt eine detaillierte Beschreibung und Maß-
nahmendarstellung der ausgewählten Trassenführung. In diesem Zusammenhang wurden die ein-
zelnen Trassierungsabschnitte der Radschnellverbindung in Form  

 von ausführlichen Steckbriefen dokumentiert, 

 die Führungsformen im Lageplan visualisiert und 

 zu einem Maßnahmenkataster zusammengefasst. 

Die Steckbriefe finden sich in der Anlage. 
 

   
Abb. 27: Beispiel eines Steckbriefes  
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8.2 Statistik Vorzugsvariante 

Länge 

Die Vorzugsvariante der Streckenführung weist insgesamt eine Länge von 13,72 km auf.  

Führungsform auf Streckenabschnitten 

Führungsform des Radverkehrs Streckenlänge [m] Anteil [%] 

Zweirichtungsradweg straßenbegleitend 1.930 14,1 

Einrichtungsradwege straßenbegleitend 1.670 12,2 

Radfahrstreifen  1.890 13,8 

Schutzstreifen  950 6,9 

Landwirtschaftlicher Weg  1.170 8,5 

Fahrradstraße  4.700 34,3 

gem. Fuß- und Radweg 
selbstständig geführt 150 1,1 

straßenbegleitend 1.255 9,1 

Summe 13.715 100,0 

Tab. 1: Führungsformen auf Streckenabschnitten (Länge/Anteile) 
Die Führung mittels Fahrradstraßen nimmt mit 34,3 % (4.700 m) den mit Abstand größten Anteil der 
Führungsformen der Radschnellverbindung ein. Der straßenbegleitende Zweirichtungsradweg kann 
auf ca. 1.930 m der Radschnellverbindung realisiert werden, was einem Anteil von 14,1 % der ge-
samten Strecken entspricht. Straßenbegleitende Einrichtungsradwege kommen auf 1.670 m (12,2 
%) zum Einsatz. Beidseitige Radfahrstreifen sollen auf einer Streckenlänge von 1.890 m (13,8 %) 
realisiert werden. Auf einer Länge von 950 m sollen beidseitige Schutzstreifen umgesetzt werden, 
was einem Anteil an der Gesamtstrecke von 6,9 % entspricht. Die Führung über landwirtschaftliche 
Wege mit geringem Fußgängerverkehr nimmt mit 1.170 m einen Anteil von 8,5 % der Führungsfor-
men ein. Eine gemeinsame Führung mit dem Fußgängerverkehr muss auf 1.405 m (10,2 %) der 
favorisierten Streckenführung zur Anwendung kommen. Davon entfallen 9,1 % (1.255 m) auf eine 
straßenbegleitende Führung sowie 150 m (1,1 %) auf separat geführte gem. Fuß- und Radwege. 

Einhaltung Qualitätsstandards  

Insgesamt werden die geforderten Zielvorgaben des Landes Baden-Württemberg zur Einhaltung der 
Qualitätsstandards geringfügig unterschritten. Auf 79,1 % (10.850 m) der Gesamtstrecke kann der 
höchste Ausbaustandard realisiert werden. Hierdurch wird der Zielwert von mindestens 80 % Stre-
ckenanteil geringfügig unterschritten (auf ca. 125 m). 
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Qualitätsstandard Streckenlänge [m] Anteil [%] 

RSV mindestens 80 % der Strecke 10.850 79,1 

RadNETZ BW max. 10 % der Strecke 415 3,0 

RSV reduziert mindestens auf verbleibendem 
Streckenanteil  2.450 17,9 

Tab. 2: Einhaltung der Qualitätsstandards gemäß Kriterien des Landes Baden-Württemberg 
Lediglich auf 3,0 % (415 m) der Gesamtstrecke muss der Standard des RadNETZes Baden-Würt-
temberg zum Tragen kommen, wodurch der vorgegebene Zielwert von max. 10 % an der Gesamt-
strecke deutlich eingehalten wird. Auf weiteren 17,9 % (2.450 m) der Strecken kann ein reduzierter 
Standard der RSV umgesetzt werden.  

Um die Zielvorgabe des Landes Baden-Württemberg von 80 % Streckenanteil mit höchstem Aus-
baustandard auf der favorisierten Streckenführung zu realisieren, bietet es sich an, im Zuge der 
vertiefenden Planungen eine Detailprüfung zur Erhöhung der Standards auf kürzeren Streckenab-
schnitten vorzunehmen. Darüber hinaus ermöglicht im Bereich Bietigheim-Bissingen eine Alterna-
tivführung über die Bahntasse eine Erhöhung des höchsten Ausbaustandards auf ca. 84,7 %, 
wodurch der geforderte Zielwert von 80 % deutlich überschritten wird. 

Führungsform an Knotenpunkten 

Auf der favorisierten Streckenführung der Radschnellverbindung Kornwestheim – Ludwigsburg – 
Bietigheim-Bissingen liegen insgesamt 90 Knotenpunkte. Dabei handelt es sich um 7 planfreie Que-
rungsstellen (7,8 %) in Form von Brücken und Unterführungen an linearen Hindernissen. An 69 
Querungsstellen (76,7 %) erhält die Radschnellverbindung Vorrang z.B. mittels Verkehrszeichenre-
gelung, Furten etc. Somit kann die Radschnellverbindung an 84,5 % der Knotenpunkte planfrei oder 
bevorrechtigt geführt werden. An 14 Knoten erfolgt eine gleichberechtigte bzw. untergeordnete Füh-
rung der Radschnellverbindung (15,5 %) beispielsweise mittels Lichtsignalregelung. 

Reisezeit 

Die Reisezeit für die 13,72 km lange Gesamtstrecke der Vorzugsvariante der Radschnellverbindung 
von Stuttgart über Ludwigsburg nach Bietigheim-Bissingen beträgt 46,34 Minuten. Hierbei wurde 
eine durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit von 20 km/h in Ansatz gebracht. Die Reisezeit impliziert 
zudem die Summe der Verlustzeiten an den Knotenpunkten, welche insgesamt 320 Sekunden aus-
macht. 

Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit beträgt somit unter Berücksichtigung der Zeitverluste an 
Knotenpunkten 17,7 km/h und liegt damit etwas unter dem angestrebten Zielwert des Landes Baden 
Württemberg von 20 km/h. Hierbei ist im Zuge der vertiefenden Planungen zu überprüfen, ob die 
Verlustzeiten an den Knotenpunkten durch Beschleunigungsmaßnahmen für die RSV reduziert wer-
den können. Die mittleren Zeitverluste pro Kilometer durch Anhalten und Warten liegen für die Ge-
samtstrecke gegenwärtig bei 23 s/km. 
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Kosten 

Bei der Kostenschätzung der Einzelmaßnahmen wurden Pauschalwerte in Ansatz gebracht beru-
hend auf Erfahrungswerten aus vergleichbaren Projekten. 

Die Gesamtkosten zur Realisierung der infrastrukturellen Maßnahmen der favorisierten Strecken-
führung liegen bei ca. 12.080.000 €. Davon entfallen rund 8.285.000 € auf die Realisierung der Stre-
ckenabschnitte. Weitere 3.795.000 € entfallen auf die Umsetzung der Knotenpunkte. Damit betragen 
die Kosten bezogen auf die Gesamtstrecke ca. 0,88 Mio. €/km.  

Die ermittelten Kosten der favorisierten Streckenführung können sich z.B. in Abhängigkeit vom Zu-
stand existenter Ingenieurbauwerke, der Ausstattung der Radschnellverbindung, der Vorsehung von 
künstlerischen Aspekten sowie weiteren unvorhersehbaren Baukosten ggf. noch ändern. 
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8.3 Erarbeitung von beispielhaften Knotenpunktlösungen 
Radschnellverbindungen sollen auf Basis der definierten Qualitätsanforderungen an Knotenpunkten 
möglichst planfrei oder bevorrechtigt geführt werden (vgl. Kapitel 6). Insbesondere die Führung der 
Radschnellverbindung an plangleichen Knotenpunkten bedarf im Zuge der Planungen einer sorgfäl-
tigen und für alle Verkehrsteilnehmer sicheren Ausgestaltung. 

 
Abb. 28: Beispielhafte Knotenpunktlösung – Lichtsignalgeregelte Querungsstelle mit Vorrang Radschnellver-

bindung (Stuttgarter Straße / Jakob-Sigle-Platz) 

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung wurden in diesem Zusammenhang zur Visualisierung 
der komplexen Führung der Radschnellverbindung an plangleichen Knotenpunkten vier beispiels-
hafte Knotenpunktlösungen erarbeitet. Es handelt sich dabei um folgende Knotenpunkte, die alle-
samt auf der favorisierten Streckenführung liegen: 

 Stuttgarter Straße / Jakob-Sigle-Platz, 

 Radfahrstreifen – lichtsignalgeregelte Querungsstelle mit Vorrang Radschnellverbin-
dung, 

 Ludwigsburger Straße / Pflugfelder Straße, 

 Schutzstreifen / Einrichtungsradwege – lichtsignalgeregelte Querungsstelle mit Vorrang 
Radschnellverbindung, 
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 Bismarckstraße / Imbröderstraße sowie 

 Fahrradstraße, Anlieger frei – vorfahrtgeregelte Querungsstelle mit Vorrang Radschnell-
verbindung, 

 Bahntrasse / Borsigstraße. 

 separat geführter Zweirichtungsradweg / Fahrradstraße, Kfz frei – vorfahrtgeregelte 
Querungsstelle mit Vorrang Radschnellverbindung. 

Die Basis für die Planung der Knotenpunkte auf der Radschnellverbindung Stuttgart – Bietigheim-
Bissingen bilden die vom Land Baden-Württemberg veröffentlichten Musterlösungen. Die Musterlö-
sungen zeigen beispielhaft bauliche Anlagen und Markierungen, die am häufigsten im Zuge von 
Radschnellverbindungen auftreten. Die ausgewählten Beispiele decken in diesem Zusammenhang 
ein möglichst breites Spektrum der Standardführungsformen für Radschnellverbindungen an plan-
gleichen Knotenpunkten ab. 
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9. Umsetzungshorizonte und Nutzen-Kosten-Abschätzung 

In einem nächsten Arbeitsschritt bedurfte es der Festlegung von Planungsprioritäten zur Umsetzung 
der Radschnellverbindung Stuttgart – Kornwestheim – Ludwigsburg – Bietigheim-Bissingen. Diese 
Arbeiten bilden die Grundlage für den anstehenden Prozess, welcher sich in eine Planungsphase, 
die konkrete Umsetzungs- und Bauphase und die eigentliche Nutzung der fertiggestellten Rad-
schnellverbindung gliedert. Zudem erfolgte die Durchführung einer Nutzen-Kosten-Abschätzung für 
die definierte Vorzugsvariante zur Ermittlung der Effizienz der durchzuführenden Radverkehrsmaß-
nahme. 

9.1 Festlegung von Planungsprioritäten 
Die Realisierung der Radschnellverbindung Stuttgart – Kornwestheim – Ludwigsburg – Bietigheim-
Bissingen basiert auf zahlreichen Einzelmaßnahmen. Zwangsläufig können nicht alle Einzelmaß-
nahmen in einem kurzen Zeitraum umgesetzt werden. Daher bedarf es einer Festlegung von Pla-
nungsprioritäten. Nach einer Abstimmung mit den Beteiligten wurde eine entsprechende Prioritäten-
reihung festgelegt. In diesem Zusammenhang erfolgt eine Einteilung der Maßnahmen in folgende 
Planungsprioritäten: 

 Kurzfristige Maßnahmen (Realisierungszeitraum in den nächsten 5 Jahren), 

 Mittel- und langfristige Maßnahmen (Realisierungszeitraum über 5 Jahre hinaus). 

9.1.1 Kurzfristige Maßnahmen 

Zum kurzfristigen Realisierungskonzept sind Maßnahmen zuzuordnen, die in den nächsten 5 Jahren 
umgesetzt werden können. Hierzu zählen in erster Linie markierungs- und beschilderungstechni-
sche Maßnahmen, wie beispielsweise bei der Umsetzung von Fahrradstraßen. Darüber hinaus kön-
nen auch kleinere bauliche Maßnahmen mit geringem Aufwand dem kurzfristigen Maßnahmenkon-
zept zugeordnet werden können. Ebenso sind Maßnahmen zur deutlichen Erhöhung der Verkehrs-
sicherheit in das kurzfristige Realisierungskonzept mit einzubeziehen. In diesem Zusammenhang 
können folgende Teilabschnitte der Radschnellverbindung Stuttgart – Kornwestheim – Ludwigsburg 
– Bietigheim-Bissingen dem kurzfristigen Maßnahmenkonzept zugeordnet werden: 

Stadt Kornwestheim 

 Anschluss Richtung Stuttgart über Verlängerung Stuttgarter Straße (Wirtschaftsweg) 

 Ortslage Kornwestheim (Ludwigsburger Straße, Schutzstreifen)  

 Verbindung Kornwestheim – Ludwigsburg (Ludwigsburger Straße, Einrichtungsradwege) 

Stadt Ludwigsburg 

 Innenstadtbereich 

 Pflugfelder Straße und Bismarckstraße (Fahrradstraße) 

 Hermann-Hagenmeyer-Straße und Uhlandstraße (Schutzstreifen) 
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Stadt Bietigheim-Bissingen 

 Anbindung Innenstadt / Bahnhof über Gansäcker – Stuttgarter Straße (Fahrradstraße, Ge-
meinsamer Fuß- und Radweg) 

Somit handelt es sich beim kurzfristigen Konzept in erster Linie um Maßnahmen auf innerörtlichen 
Streckenabschnitten. Als Beispiel kann hier die Umsetzung der Fahrradstraße auf den Achsen Pflug-
felder Straße und Bismarckstraße in Ludwigsburg genannt werden. Ebenso kann die Realisierung 
der Fahrradstraßen im Bereich Gansäcker zur Anbindung von Bietigheim-Bissingen in den kommen-
den Jahren erfolgen. In Kornwestheim können auf der Ludwigsburger Straße die Realisierung von 
Schutzstreifen im Innenstadtbereich sowie der Ausbau der Einrichtungsradwege in Richtung Lud-
wigsburg kurzfristig in Angriff genommen werden. 

Mit diesem kurzfristen Maßnahmenprogramm können auf den in erster Linie innerörtlichen Teilab-
schnitten vergleichsweise die größten Nutzerpotenziale der betrachteten Radschnellverbindung 
Stuttgart – Kornwestheim – Ludwigsburg – Bietigheim-Bissingen generiert werden. Zudem leisten 
diese Maßnahmen einen wichtigen Beitrag zur Erhöhung der Verkehrssicherheit auf den betrachte-
ten innerörtlichen Relationen. 

9.1.2 Mittel- und langfristige Maßnahmen 

Darüber hinaus existieren auf der betrachteten Relation mehrere Teilabschnitte mit einem längeren 
Realisierungszeitraum von über 5 Jahren, die entsprechend den mittel- und langfristigen Maßnah-
men zuzuordnen sind. Neben der Umsetzung der aufwendigeren baulichen Maßnahmen (Ausbau 
Wege und Straßenraum, Umgestaltung Knotenpunkte, Beleuchtung) ist hier zudem abschnittsweise 
Grunderwerb zu tätigen. Darüber hinaus liegt auf einem Teil der betrachteten Abschnitte ein Eingriff 
in Grünflächen bzw. landwirtschaftlichen Flächen vor, die im weiteren Planungsprozess einer detail-
lierten Prüfung bedürfen. 

Es handelt sich um folgende Teilabschnitte: 

Stadt Kornwestheim 

 Ortslage Kornwestheim (Stuttgarter Straße, Radfahrstreifen) 

Stadt Ludwigsburg 

 Führung entlang Schule – Kopfstraße (Grunderwerb) 

 Verbindung Ludwigsburg – Bietigheim-Bissingen (Frankfurter Straße (B 27), Ausbau Zweirich-
tungsradweg mit Grunderwerb) 

Stadt Bietigheim-Bissingen 

 Anbindung Innenstadt / Bahnhof über ehemalige Bahntrasse (Ausbau Zweirichtungsradweg 
mit Grunderwerb) 

Es handelt sich somit in erster Linie um auszubauende separate Wege (Wirtschaftswege, 
Bahntrasse etc.) bei denen zunächst zu prüfen ist, ob der erforderliche Grunderwerb zur Umsetzung 
der Maßnahmen getätigt werden kann. Ausnahme bildet die baulich aufwendige Realisierung der 
Radfahrstreifen auf der Stuttgarter Straße in Kornwestheim. 
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Einen Sonderfall nimmt zudem die Realisierung eines Zweirichtungsradweges auf der ehemaligen 
Bahntrasse in Bietigheim-Bissingen ein. Diese Maßnahme kommt mittel- bis langfristig als Alterna-
tive zur Führung über die Stuttgarter Straße in Betracht, um eine deutliche Steigerung der Qualitäts-
standards der Radschnellverbindung zu bewirken (vgl. Kapitel 8.2). 

 
Abb. 29: Übersichtsplan – Festlegung von Planungsprioritäten 

Die Umsetzung der Service- und Informationselemente in Form von Rastplätzen und Informations-
tafeln kann sukzessive mit der Realisierung der jeweiligen Teilabschnitte der Radschnellverbindung 
erfolgen. Die wegweisende Beschilderung kann nach Fertigstellung der durchgängig befahrbaren 
Streckenführung ergänzt und angepasst werden. 
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9.2 Nutzen-Kosten-Abschätzung 
In einem weiteren Arbeitsschritt der Machbarkeitsstudie erfolgte eine erste Abschätzung des Nut-
zen-Kosten-Verhältnisses für die Radschnellverbindung zwischen Stuttgart, Ludwigsburg und Bie-
tigheim-Bissingen. Ziel ist die Ermittlung der Effizienz der durchzuführenden Radverkehrsmaßnah-
men. In den vorangegangen Arbeitsschritten wurden mit der Potenzialanalyse der Radverkehrsmen-
gen (vgl. Kapitel 5.2) sowie der Kostenschätzung auf Basis des Maßnahmenkatasters (vgl. Kapitel 
7.2) die Grundlagen für eine erste Abschätzung gelegt. 

Die Nutzen-Kosten-Abschätzung (NKA) dient als Indiz dafür, ob die Investition in Bau und Erhaltung 
einer Radschnellverbindung genügend Nutzen generiert, damit die Investition eine ausreichende 
Wirtschaftlichkeit ausweist.  

Die Investitionskosten setzen sich dabei aus den Planungs- und Baukosten sowie den damit ver-
bundenen Folgekosten (Betrieb, Unterhalt, Erhaltung) zusammen. Der den Investitionskosten ge-
genüberstehende Nutzen ergibt sich aus der Veränderung der Verkehrsnachfrage, die durch die 
Radschnellverbindung hervorgerufen wird. Es werden dabei die Effekte als Nutzen bezeichnet, die 
sich aus der Verlagerung der Verkehrsnachfrage auf das Fahrrad ableiten lassen, wie die Verringe-
rung schädlicher Emissionen, die Verringerung der Nutzerkosten, der Beitrag zur Gesundheit sowie 
eine geringere Beanspruchung der Infrastruktur. Diese werden bei der NKA in Geldeinheiten umge-
formt, wofür wissenschaftlich abgeleitete Wertansätze vorliegen. Bei den Radverkehrsmaßnahmen 
bewertet die NKA die Veränderungen der Verkehrsnachfragestruktur, die durch die Investition her-
vorgerufen wird. Es wird somit der Zustand ohne realisierte Radschnellverbindung dem Szenario mit 
realisierter Radschnellverbindung gegenübergestellt. Insbesondere aus dem Verlagerungspotenzial 
lassen sich monetäre Nutzen ableiten. Zu diesen zählen: 

 CO2-Emissonen, 

 Schadstoffemissionen, 

 Unfallschäden, 

 Betriebskosten,  

 Kosten für den Kfz-Verkehr, 

 Krankheitskosten, 

 Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur. 

Neben monetären Nutzen fließen auch qualitative Nutzen und Potenziale in die Betrachtung ein. 
Hierzu zählen: 

 Senkung des Flächenverbrauchs, 

 Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualität, 

 Verbesserung der Teilhabe nicht motorisierter Personen, 

 Nutzen im Bereich Dritter, 

 Lärm. 
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Ein positives Nutzen-Kosten-Verhältnis liegt dann vor, wenn der Wert 1 überschritten wird. In diesem 
Fall wiegt der volkswirtschaftliche Nutzen höher als die Investitionskosten des Vorhabens und die 
Realisierung des Projektes mit den zuvor notwendigen Planungsschritten sollte weiterverfolgt wer-
den.  

Grundlage für die Kosten-Nutzen-Abschätzung bildet insbesondere der Leitfaden des Bundesminis-
teriums für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) „Kosten-Nutzen-Analyse: Bewertung der 
Effizienz von Radverkehrsmaßnahmen“ und die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegein-
vestitionen des ÖPNV und Folgekostenrechnung des BMVBS. Nachfolgeng erfolgt eine erste Ab-
schätzung der Effizienz für die Einrichtung einer Radschnellverbindung auf der Relation Stuttgart – 
Bietigheim-Bissingen: 

9.2.1 Kosten-Komponenten 

Im Rahmen des Trassenfindungsprozesses wurden die Gesamtbaukosten für die Realisierung der 
Vorzugsvariante der Radschnellverbindung Stuttgart – Bietigheim-Bissingen ermittelt. Entsprechend 
dem Leitfaden des BMVBS sind für die Kosten-Nutzen-Analyse die jährlichen Baukosten einschließ-
lich Annuität zu ermitteln. Die voraussichtlichen Nutzungsdauern der einzelnen Elemente einer Rad-
schnellverbindung sind unterschiedlich. In diesem Zusammenhang wurden hinsichtlich der Nut-
zungsdauer unterschiedliche Annuitätenfaktoren für die einzelnen Kostenkomponenten angesetzt. 
Die nachfolgende Tabelle gibt einen Überblick über die Kosten-Komponenten: 

Kosten-                      
Komponente 

Nutzungsdauer 
in Jahren 

Kosten                            
in Euro 

Annuitäten-
faktor 

Kosten                       
in Euro/a 

Grunderwerb,                        
Ausgleich etc. unbegrenzt 176.500 € 0,0209 3.700 € 

Wegebau, Betriebstech-
nik und Ausstattung 25 11.903.500 €                0,0494 588.000 € 

Ingenieurbauwerke 50 0 € 0,0298 0 € 

Investitionskosten pro Jahr 591.700 € 

Tab. 3: Kosten-Komponenten 
Die Investitionskosten der Vorzugsvariante der Radschnellverbindung Stuttgart – Bietigheim-Bissin-
gen belaufen sich somit auf ca. 591.700 € pro Jahr. 



 

 
52 

9.2.2 Nutzen-Komponenten (monetär) 

Maßgebende Eingangsgröße für die Nutzen-Monetarisierung sind die Wege, die durch die geplante 
Radschnellverbindung Stuttgart – Bietigheim-Bissingen vom motorisierten Individualverkehr auf den 
Radverkehr verlagert werden. Um diese Verlagerungswirkung bzw. Verschiebung im Modal Split 
abzubilden, wurde die Differenz zwischen Pkw-km/Werktag im Bestand und Pkw-km/Werktag in der 
Prognose 2025 ermittelt. 

Die Verlagerungswirkung durch die Radschnellverbindung Stuttgart – Bietigheim-Bissingen zwi-
schen Bestand und Prognose beträgt ca. 34.920 Pkw-km/Werktag. Im Zuge der Nutzen-Kosten-
Abschätzung werden bei der Berechnung der monetären Nutzen-Komponenten Jahreswerte in An-
satz gebracht. Hierbei wird von 220 Werktagen ausgegangen, an denen Pendler das Fahrrad an-
stelle des Personenkraftwagens nutzen. Somit betragen die eingesparten Pkw-km durch die be-
trachtete RSV im Jahr ca. 7.682.000 Pkw-km/Jahr. 

Nachfolgend werden die Bedeutung und das Berechnungsverfahren der monetären Nutzen-Indika-
toren gemäß dem Leitfaden des BMVBS erläutert: 

9.2.2.1 Beitrag zum Klimaschutz 

Indikator: Saldo der CO2-Emissionen 

Bedeutung: 

Die Reduktion der Emissionen des Treibhausgases CO2 gehört mit zu den wesentlichen Aufgaben 
der Bundesregierung. CO2 gilt als stärkstes Treibhausgas (Leitgas) und ist somit verantwortlich für 
die Erwärmung der Erdoberfläche und die damit in Zusammenhang stehende Klimaveränderung. 
Die verkehrsbedingten CO2-Emissionen resultieren unmittelbar aus dem Verbrennungsprozess 
beim Betrieb der Fahrzeuge. Sinkender Kraftstoffverbrauch im Verkehrsbereich, z.B. durch verbes-
serte Fahrzeugtechnik oder energiesparende Fahrweise, führt zur Reduktion von Kohlenstoffdioxid-
Emissionen. Daneben besteht mit der Verlagerung vom motorisierten Verkehr zum Fahrrad- und 
Fußgängerverkehr zusätzlich ein hohes Einsparpotenzial.  

Hintergrund Klimaschutzziel: Der Anteil der verkehrsbedingten CO2-Emissionen an den Gesamt-
CO2-Emissionen beträgt ca. 20 %. CO2 hat insgesamt einen Anteil von ca. 60 % an den Treibhaus-
gasen. Mit dem Klima- und Energiepakt, den das Bundeskabinett im August 2007 beschlossen hat, 
wurde ein Paket von Einzelmaßnahmen verabschiedet, mit dem die CO2-Emissionen der Bundes-
republik bis 2020 um 40 % gegenüber 1990 reduziert werden sollen.  

Die Bundesregierung hat zudem im Oktober 2019 einen ausführlichen Arbeitsplan für das Klima-
schutzprogramm 2030 beschlossen. Ziel des Programms ist eine Reduzierung der Treibhausgase 
um 55 % im Vergleich zum Jahr 1990. Im Vergleich zu 1990 müssen sich die Emissionen im Verkehr 
bis 2030 um 40 % bis 42 % verringern. 

Berechnungsverfahren: 

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo). Multiplikation der eingesparten Fahrleistung mit dem 
Emissionsfaktor CO2-Emissionen Pkw-innerorts (261 g/Pkw-km) gemäß Standardisierte Bewertung 
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2006. Monetarisierung durch Multiplikation der CO2-Emissionen (in Tonnen) mit Kostensatz (231,00 
€/t). 

9.2.2.2 Verringerung der Luftbelastung 

Indikator: Saldo der Schadstoffemissionen 

Bedeutung: 

Die 33. Bundesimmissionsschutz-Verordnung (BImSchV) regelt die Emissionen der Ozon-Vorläu-
fersubstanzen, die bis zum Jahr 2010 auf nationale Emissionshöchstgrenzen zu reduzieren sind. 
Danach müssen die Emissionen von Stickoxiden (NOx) auf 1.051 Tsd. t und der Ausstoß flüchtiger 
organischer Verbindungen ohne Methan (NMVOC) auf 995 Tsd. t gesenkt werden. Eine wichtige 
Quelle für die Emission dieser Vorläufersubstanzen ist – trotz rückläufiger Tendenz – der Straßen-
verkehr. 

Daneben gewinnen Staub-Emissionen an Bedeutung. Sie können in Grob- und Feinstaubemissio-
nen unterteilt werden. Im Bereich Straßenverkehr wird weiter in verbrennungsbedingte Emissionen 
und solche des Abriebs gegliedert. Die verbrennungsbedingten Gesamtstaub-Emissionen im Stra-
ßenverkehr konnten von 1990 bis zum Jahr 2005 durch technische Maßnahmen um 42 % auf 22 
Tsd. t vermindert werden. Dieser Anteil an den gesamten PM10-Emissionen lag 2005 bei 10,7 %, 
bei PM2,5 waren es 18,7 %. Die Abriebemissionen (von Reifen, Bremsen und Straßen) erreichten 
2005 bei PM10 mit 10,1 % nahezu den Anteil der verbrennungsbedingten Emissionen. Die Abriebe-
missionen sind überwiegend von der Fahrleistung abhängig. Daher stiegen die PM10-Emissionen 
durch Abrieb seit 1990 um 5 Tsd. t auf nahezu 20 Tsd. t im Jahre 2005.  

Maßnahmen zur Radverkehrsförderung, die zur Reduktion des motorisierten Verkehrs beitragen, 
kommen eine große Bedeutung sowohl für die Verringerung von Umweltproblemen als auch für die 
Verbesserung der Lebensqualität in den Städten zu. Dadurch werden städtische Lebensräume für 
die Bevölkerung attraktiver und der Trend, zum Wohnen zurück in die Stadt zu ziehen, wird unter-
stützt. 

Berechnungsverfahren: 

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo). Direkte Monetarisierung durch Multiplikation der ein-
gesparten Pkw-km mit Kostensatz (0,01 €/Pkw-km) gemäß Standardisierte Bewertung 2006. 

9.2.2.3 Verbesserung der Verkehrssicherheit  

Indikator: Saldo der Unfallschäden 

Bedeutung: 

Trotz sinkender Unfallzahlen verunglücken auf Deutschlands Straßen immer noch viele Menschen. 
Die „ungefährdete“ Teilhabe am sozialen Leben ist ein Qualitätsmerkmal einer lebenswerten Stadt 
und muss für alle Bevölkerungsgruppen aber insbesondere für die Schutzbedürftigen möglich sein. 
Daher muss die Radverkehrsförderung auch auf die Verbesserung der Sicherheit der Radfahrenden 
Bevölkerung abzielen. 
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Berechnungsverfahren: 

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo). Personenschäden: Monetarisierung durch Multiplika-
tion der Pkw-km mit Kostensätzen gemäß Standardisierte Bewertung 2006 Sachschäden: direkte 
Multiplikation der eingesparten Pkw-km mit der Sachschadensrate gemäß Standardisierte Bewer-
tung 2006. 

9.2.2.4 Senkung der Betriebskosten 

Indikator: Saldo der Betriebskosten 

Bedeutung: 

Durch die Verlagerung des Pkw-Verkehrs auf das Fahrrad kann die betreffende Fahrt mit einem 
geringeren Ressourcenverbrauch durchgeführt werden. Hierdurch ergibt sich ein volkswirtschaftli-
cher Nutzen in Höhe der Betriebskosteneinsparung. Da der Indikator auch den Kraftstoffverbrauch 
beinhaltet, verdeutlicht er zudem den Verbrauch bzw. den Schutz begrenzter, nicht-erneuerbarer 
Ressourcen. 

Berechnungsverfahren: 

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo). Direkte Monetarisierung durch Multiplikation der ein-
gesparten Pkw-km mit Kostensatz (0,20 €/Pkw-km) in Anlehnung an die Standardisierte Bewertung 
2006 unter Berücksichtigung der durch die Verlagerung entstehenden zusätzlichen Fahrradbetriebs-
kosten. 

9.2.2.5 Senkung der allgemeinen Krankheitskosten  

Indikator: Veränderung der Krankheitskosten durch Verbesserung des Gesundheitszustandes 

Bedeutung: 

Regelmäßige Bewegung, d.h. mindestens eine halbe Stunde an mehreren Tagen der Woche, führt 
nachweisbar zur Verringerung bestimmter Krankheiten. Hierzu eignen sich besonders gut Ausdau-
ersportarten wie Radfahren, Joggen und Schwimmen. Der besondere Vorteil des Radfahrens ist 
darin zu sehen, dass es sich – eine entsprechende Infrastruktur vorausgesetzt – gut in den Alltag 
integrieren lässt. 

Berechnungsverfahren: 

Ermittlung der eingesparten Pkw-km (Saldo). Ermittlung des Anteils an jährlichen Fahrradkilometern, 
die bezogen auf die eingesparten Pkw-km von aktiven Radfahrenden erbracht werden. Monetarisie-
rung der sogenannte berechneten „Pkm aktiver Personen/Jahr“ durch Multiplikation mit dem Kos-
tensatz (0,125 €/Pkm). 
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9.2.2.6 Senkung der Unterhaltungskosten  

Indikator: Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur 

Bedeutung: 

Der Indikator verdeutlicht die langfristigen Kosten, die mit der Umsetzung der Maßnahmen verbun-
den sind. Hierdurch wird eine vollständige Kostentransparenz geschaffen. 

Berechnungsverfahren: 

Ermittlung der Investitionskosten. Anteilige Berechnung der Unterhaltungskosten (2,5 % der Inves-
titionskosten in Anlehnung an die Standardisierte Bewertung von 2006). Multiplikation der Kosten 
mit -1, da die Unterhaltungskosten als negativer Nutzen in den Nutzen-Kosten-Quotient einfließen. 
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9.2.3 Nutzen-Kosten-Faktor 

Der Nutzen-Kosten-Faktor einer Maßnahme gibt Auskunft über deren Effizienz. Bei einem Wert von 
mehr als 1,0 ist der gesamtwirtschaftliche Nutzen einer Maßnahme größer als die notwendigen In-
vestitionsmaßnahmen. 

Für die geplante Radschnellverbindung Stuttgart – Bietigheim-Bissingen gibt die nachfolgende Ta-
belle einen Überblick über die zusammengeführten monetisierten Nutzen-Komponenten mit den 
jährlichen Investitionskosten sowie den daraus resultierenden Nutzen-Kosten-Faktor: 

Nutzen Indikator [Teuro/a] 

Beitrag zum Klimaschutz Saldo der CO2-Emissionen 463,1 

Verringerung                             
der Luftbelastung Saldo der Schadstoffemissionen 76,8 

Verbesserung                             
der Verkehrssicherheit 

Saldo der Unfallschäden (Getötete) 83,7 

Saldo der Unfallschäden (Schwerverletzte) 156,0 

Saldo der Unfallschäden (Leichtverletzte) 40,7 

Saldo der Unfallschäden (Sachschäden) 492,1 

Senkung                                        
der Betriebskosten Saldo der Betriebskosten 1.536,4 

Senkung der allgemeinen 
Krankheitskosten 

Veränderung der Krankheitskosten durch Ver-
besserung des Gesundheitszustandes 216,0 

Senkung                                       
der Unterhaltungskosten Unterhaltungskosten der neuen Infrastruktur -14,8 

Summe der Nutzen 3.050,0 

Annuität der Baukosten 591,7 

Nutzen-Kosten-Faktor 5,1 

Tab. 4: Nutzen-Kosten-Faktor 
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Der Nutzen-Kosten-Faktor der Radschnellverbindung Stuttgart – Bietigheim-Bissingen liegt bei ei-
nem Wert von 5,1. Somit ist die Wirkung dieser Infrastrukturmaßnahme äußerst positiv zu bewerten, 
der gesamtwirtschaftliche Nutzen ist deutlich höher als die erforderlichen Investitionskosten. 

Um die Beständigkeit dieser Nutzen-Kosten-Abschätzung zu überprüfen, wurde eine Sensitivitäts-
betrachtung durchgeführt. Bei dieser Überprüfung wurde anstelle von 220 Werktagen ein Wert von 
180 Werktagen pro Jahr in Ansatz gebracht, an denen Pendler das Fahrrad anstelle des Personen-
kraftwagens nutzen. Dabei ergibt sich weiterhin ein sehr hoher Nutzen-Kosten-Faktor von 4,2. 

9.2.4 Nutzen-Komponenten (qualitativ) 

In Ergänzung zu den monetären Nutzen-Komponenten werden weitere Nutzeneffekte in qualitativer 
Form betrachtet, für die jedoch noch keine hinreichenden Ansätze zur Monetarisierung vorliegen. 
Es handelt sich gemäß dem Leitfaden des BMVBS um folgende deskriptiven Nutzen-Komponenten: 

Senkung des Flächenverbrauchs 

Zum heutigen Flächenverbrauch trägt neben dem Anwachsen der Siedlungsflächen auch der damit 
zusammenhängende Anstieg von Verkehrsflächen bei, die zur Erschließung und Anbindung von neu 
entstehenden oder erweiterten Siedlungsflächen erforderlich sind. Eine integrierte Siedlungs- und 
Verkehrsplanung, die auch auf die Schaffung von radverkehrsfreundlichen Strukturen abzielt, kann 
dazu beitragen, die benötigten Verkehrsflächen auf ein Minimum zu reduzieren, da der Radverkehr 
einen deutlich geringeren Flächenbedarf aufweist als der Kfz- Verkehr (vgl. UBA 1997). Die so 
„rück“-gewonnen Flächen können anderen Nutzungen zur Verfügung gestellt werden. So können 
beispielsweise ehemalige Parkplätze als innerstädtische Grünflächen umgenutzt werden und so 
maßgeblich zu einer Verbesserung des Wohnumfeldes, aber auch zur Umweltqualität beitragen. 

Verbesserung der Lebens- und Aufenthaltsqualität der Stadt 

Wenn Städte als Wohn- und Aufenthaltsraum attraktiv sind, kann die Abwanderung insbesondere 
von Familien mit Kindern ins Umland vermindert werden. Als besonders unattraktiv werden städti-
sche Bereiche empfunden, die durch den Autoverkehr stark mit Lärm und Abgasen belastet sind, 
weil dort die Aufenthaltsqualität deutlich eingeschränkt ist und Eltern z.B. ihre Kinder nicht unbeauf-
sichtigt nach draußen lassen können. Durch Radverkehrsförderung kann die Belastung durch den 
Kfz-Verkehr reduziert und so die Attraktivität gesteigert werden. 

Verbesserung der Teilhabe nicht-motorisierter Personen am städtischen Leben 

Aufgrund seiner geringen Betriebskosten und seines vergleichsweise großen Aktionsradius ist das 
Fahrrad besonders dazu geeignet allen Bevölkerungsgruppen, insbesondere den Nicht-Motorisier-
ten, eine Teilhabe am städtischen Leben zu ermöglichen. 

Nutzen im Bereich Dritter 

Von Maßnahmen zur Förderung des Radverkehrs können auch andere Verkehrsbeteiligte oder Ver-
kehrsarten profitieren. Hierüber wird weiterer „indirekter“ Nutzen generiert, der ggf. zu berücksichti-
gen ist. 
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Der abgeschätzte monetäre Nutzen-Kosten-Faktor wird um die o.a. deskriptiven Faktoren ergänzt. 
Die qualitativen Beschreibungen in Verbindung mit der Bewertung stützen das monetäre Ergebnis. 
Bei der Bewertung der deskriptiven Indikatoren wurde die Bewertungsskala des Leitfadens des 
BMVBS zugrunde gelegt. 

Skala Bedeutung 

+2 Große positive Wirkung 

+1 Positive Wirkung 

0 Kein relevanter / bekannter Nutzen 

-1 Negative Wirkung 

-2 Große negative Wirkung 

Tab. 5: Bewertungsskala deskriptiver Nutzen-Indikatoren 

Folgende qualitative Bewertung der deskriptiven Nutzen-Indikatoren ergibt sich für die Radschnell-
verbindung Stuttgart – Bietigheim-Bissingen: 

 

Faktor Beschreibung Bewertung 

Senkung des                          
Flächenverbrauchs 

Die Radschnellverbindung verläuft zum Großteil 
auf existenten Straßen und Wegen. Eine neue 
Wegeverbindung ist lediglich auf einem kurzen 
Abschnitt in Bietigheim-Bissingen erforderlich. 
Innerorts werden in erster Linie bereits versie-
gelte Flächen ggf. umgebaut bzw. der vorhan-
dene Straßenquerschnitt neu aufgeteilt. Ab-
schnittsweise müssen jedoch auch derzeitige 
Grünflächen in Anspruch genommen werden. 
Außerorts müssen abschnittsweise vorhandene 
Wege asphaltiert und auf die erforderliche Breite 
verbreitert werden.  
Ziel der RSV ist u.a. eine Verlagerung vom MIV 
auf den Radverkehr. Hierdurch kann mittel- bis 
langfristig eine Ausweitung des Straßennetzes 
verhindert werden. Somit hat trotz anfänglichem 
zusätzlichen Flächenverbrauchs auf einzelnen 
Teilabschnitten dieser Indikator insgesamt keine 
negativen Auswirkungen. 

0                             
(kein                            
relevanter / 
bekannter 
Nutzen) 
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Verbesserung der               
Lebens- und Aufent-
haltsqualität in der Stadt 

Die Radschnellverbindung bewirkt in den dicht 
besiedelten Bereichen auf der Relation Stuttgart 
– Kornwestheim – Ludwigsburg – Bietigheim-Bis-
singen große Verlagerungseffekte von Kfz-Fahr-
ten auf den Radverkehr. Dies ist mit einer deutli-
chen Reduktion von Abgas- und Lärmbelastun-
gen innerhalb der Städte verbunden. Die Verste-
tigung und Verlangsamung des Kfz-Verkehrs in-
folge der Einrichtung von Fahrradstraßen stärkt 
zudem das Wohnumfeld in diesen Bereichen. Die 
Realisierung der RSV trägt somit ebenfalls zu ei-
ner Verbesserung der Lebens- und Aufenthalts-
qualität in den Kommunen bei. 

+ 1                             
(positive            
Auswirkung) 

Verbesserung der              
Teilhabe nicht-motori-
sierter Personen am 
städtischen Leben 

Die Radschnellverbindung stellt als höchste Hie-
rarchiestufe im Radverkehrsnetz ein wichtiges 
Verbindungsglied auf der Relation Stuttgart – 
Bietigheim-Bissingen dar, wodurch zahlreiche 
wichtige Alltags- und Freizeitziele angebunden 
werden. In diesem Zusammenhang erfolgt durch 
die RSV eine Erweiterung des Aktionsradius für 
nicht-motorisierte Personen, weshalb dieser Indi-
kator eine positive Bewertung erfährt. 

+ 1                             
(positive            
Auswirkung) 

Nutzen im                                  
Bereich Dritter 

Ein wesentliches Ziel der Radschnellverbindung 
ist die Entlastung anderer Verkehrsträger. Die 
Realisierung der RSV Stuttgart – Bietigheim-Bis-
singen kann insbesondere zu Entlastungen im 
Bereich des Kfz-Verkehrs beitragen. So können 
Verkehrsstaus im Straßenverkehrsnetz in den 
Spitzenzeiten reduziert werden.  
Zudem kann der Verlagerungseffekt in den Städ-
ten zu einer Verbesserung der Parkraumsituation 
beitragen. 
Darüber hinaus besteht eine direkte Anbindung 
der RSV an die Bahnhöfe in Kornwestheim, Lud-
wigsburg und Bietigheim-Bissingen, sodass hier 
eine multimodale Verknüpfung zwischen den 
Verkehrsträgern ermöglicht wird. In diesem Zu-
sammenhang kann die RSV ebenfalls zu Entlas-
tungen der Verkehrsspitzen im SPNV beitragen. 

+ 2                             
(Große                       
positive            
Auswirkung) 

Tab. 6: Bewertung der deskriptiven Nutzen-Indikatoren 
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9.2.5 Empfehlung für die Realisierung 

Als Ergebnis der Nutzen-Kosten-Abschätzung bleibt festzuhalten, dass die Wirtschaftlichkeit der 
Vorzugsvariante der Radschnellverbindung Stuttgart – Bietigheim-Bissingen bei einem Nutzen-Kos-
ten-Faktor von 5,1 äußerst positiv zu bewerten ist. Die untersuchten qualitativen Indikatoren unter-
stützen dieses Ergebnis zusätzlich. Somit lässt sich auf der Grundlage der zu erwartenden hohen 
Radverkehrspotenziale in Verbindung mit dem sehr positiven Ergebnis der Nutzen-Kosten-Abschät-
zung eine uneingeschränkte Empfehlung zur Realisierung der Radschnellverbindung Stuttgart – Bie-
tigheim-Bissingen aussprechen. 

10. Ausblick 

Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zeigen, dass die Realisierung einer hochwertigen Rad-
schnellverbindung auf der Relation Stuttgart – Kornwestheim – Ludwigsburg – Bietigheim-Bissingen 
unter weitgehender Einhaltung der Qualitätsstandards des Landes Baden-Württemberg möglich ist 
und einen sehr großen Mehrwert für die gesamte Region mit sich bringt.  

Alle Arbeiten der Studie erfolgten in enger Abstimmung mit den Beteiligten. Als kontinuierlich koor-
dinierendes Arbeitsgremium wurde hierzu ein Arbeitskreis installiert, der in regelmäßigen Sitzungen 
Arbeitsinhalte diskutierte und festlegte und den Projektfortgang steuernd begleitete. Hierbei wurden 
die einzelnen Arbeitsschritte mit den beteiligten Kommunen als maßgebende Grundlage für den 
darauffolgenden Arbeitsschritt abgestimmt (Streckenführung, Maßnahmenkonzept, Vorzugsvari-
ante). Die beteiligten Kommunen haben in diesem Zusammenhang grundsätzlich ihre Bereitschaft 
zur Unterstützung des Projektes Radschnellverbindung Stuttgart – Vaihingen an der Enz kommuni-
ziert. 

Im Zuge der Machbarkeitsstudie wurden zunächst gemeinsam mit allen beteiligten Kommunen al-
ternative Streckenführungen definiert und abgestimmt. Auf dieser Grundlage wurden im Zuge eines 
detaillierten Abwägungsprozesses Möglichkeiten zur Realisierung der vorgegebene Qualitätsstan-
dards des Landes Baden-Württemberg auf den jeweiligen Streckenabschnitten sowie an den Kno-
tenpunkten aufgezeigt. Hierbei handelt es sich i.d.R. um eine von mehreren Möglichkeiten einer 
Flächenumverteilung im Straßenraum. Auf der Grundlage eines dezidierten Bewertungsprozesses 
wurde anschließend eine Vorzugsvariante empfohlen, die unter Berücksichtigung einer Vielzahl von 
Kriterien die größten Potenziale zur Realisierung einer Radschnellverbindung auf der betrachteten 
Relation bietet. Im Zuge der vertiefenden Planungen müssen auf der Grundlage der Ergeb-
nisse der Machbarkeitsstudie die Detailplanungen für die einzelnen Teilabschnitte vorgenom-
men werden. Hierbei kann sicherlich auch ein Ergebnis sein, dass auf einzelnen Teilabschnit-
ten Modifikationen hinsichtlich Radverkehrsführung und Flächenumverteilung vorgenom-
men werden müssen bzw. eine alternative Streckenführung in Betracht gezogen werden 
muss. 

Damit bildet die vorliegende Machbarkeitsstudie die Basis des nun folgenden Prozesses dar, wel-
cher sich in  

 eine Planungsphase,  

 die konkrete Umsetzungs- und Bauphase  
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 und die eigentliche Nutzung der fertiggestellten Radschnellverbindung  

gliedert. 

Im nächsten Arbeitsschritt erfolgt für die betrachtete Radschnellverbindung die Festlegung der Bau-
last durch das Land Baden-Württemberg. In den nächsten Arbeitsschritten stehen die politischen 
Beschlussfassungen der Kommunen, die Beantragung von Fördermitteln sowie die Erstellung der 
Vorplanungen zur Umsetzung der Radschnellverbindung an. Für eine erfolgreiche Projektdurchfüh-
rung ist zudem eine frühzeitige Öffentlichkeitsbeteiligung von hoher Bedeutung. 

Darüber hinaus ist auf der Grundlage der vorliegenden Machbarkeitsstudie zu einer Radschnellver-
bindung im Landkreis Ludwigsburg auf der Relation Stuttgart – Kornwestheim – Ludwigsburg – Bie-
tigheim-Bissingen in einem nächsten Arbeitsschritt eine umfassende Nutzen-Kosten-Analyse zu er-
stellen und somit die Wirtschaftlichkeit des Projektes zu bewerten. 
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11. Anhang 

1. Plan „Potenzielle Streckenabschnitte“ 

2. Plan „Maßnahmenkonzept Infrastruktur“ 

3. Plan „Einhaltung Qualitätsstandards“ 

4. Datenblätter „Streckenabschnitte“ 

5. Datenblätter „Knotenpunkte“ 

6. Plan „Alternative Streckenführungen“ 

7. Vorzugsvariante 

a) Plan „Maßnahmenkonzept Infrastruktur“ 

b) Datenblätter „Streckenabschnitte“ 

c) Datenblätter „Knotenpunkte“ 

d) Steckbriefe  

e) Pläne „Planungsempfehlungen Konfliktbereiche“ 

f) Plan „Planungsprioritäten“ 
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